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Fotos: Glaser, Jansma, Müller, Schwarz, Dornier Museum, Archiv Rivas, Archiv Gründer, DEHLA, IWM, KL-Dokumentation (4) 


Oldtimer Aktuell 


Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 


DEF 
N‘ 


Fw 58 Weihe in Südamerika 
Brasilien produzierte die Weihe in Lizenz und 
setzte sie später gegen deutsche U-Boote ein. 


Hahnweide 2017 E - | r = 5 Mit der F 5 versuchte Fieseler 1932, ein leistungsfä- 
Die Hahnweide verteidigte erneut ihren Ruf Iese e higes Leichtflugzeug auf dem Markt zu platzieren. 
als Topveranstaltung der Oldtimerszene. 
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Do-Days mit A380-Besuch 100 Jahre Frachtfliegen Vickers Valiant 


Mit einem attraktiven Programm feierte Der erste Frachtflug war ein Zeitungstrans- Die vierstrahlige Valiant war der erste der 
das Dornier Museum seine 2. Do-Days. port von Berlin nach Frankfurt/Oder. sogenannten V-Bomber der Royal Air Force. 


46 Warbirds in Oshkosh 78 Bücher und Modelle 83 Vorschau 









Morane-Saulnier MS.406 a, 


Die MS.406 war zwar nicht Frankreichs Redakteur 
leistungsstärkster, aber wichtigster Jäger. 

äufig sind Sie es, liebe Leser, die mit Ihren Vorschlägen helfen, 
H Klassiker der Luftfahrt noch interessanter zu machen. Gerne nehmen 
wir Ihre Wünsche auf und setzen sie dann, wenn sie realisierbar sind, im 
Heft um. So auch in dieser Ausgabe mit dem Beitrag über die Fieseler F5 
(ab Seite 30). Auffallend häufig hatten Leser gebeten, doch auch hin und 
wieder klassische Sportflugzeuge vorzustellen. Fieselers Aktivitäten als 
Leichtflugzeugbauer stehen meist im Schatten damals bereits etablier- 
ter Hersteller wie Klemm und Focke-Wulf. Das macht die Geschichte der 
rassigen F 5, mit der er 1932/33 deren Phalanx aufbrechen wollte, umso 
interessanter. Aber auch die Freunde PS-starker Boliden vom Schlage der 
MS.406, Crusader F-8, Tigercat und anderen kommen in diesem Heft ganz 


Vought F-8 Crusader 


wartete mit technischen Finessen auf. 


Haben auch Sie Wünsche an Klassiker der Luftfahrt, die Vorstellung eines 
bestimmten Flugzeugtyps, Berichte über luftfahrthistorische oder aktu- 
elle Ereignisse? Dann schreiben Sie uns doch, rücken Sie uns auf die Pelle. 
Wir sind gerne nah dran an unseren Lesern. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 


Heiko „OEDLE 





Grumman F7F Tigercat 


Die Tigercat war der einzige zweimotorige 
Jäger in Grummans „Katzenfamilie". 


Bet 
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P-51D Mustang Klassiker-Galerie cam) 


Eine verkommene Mustang verwandelten In der Grafik der Sicherheitskarten klassischer Österreichs Militärflugzeuge ab 1955 sind das 
ihre Besitzer in einen besonderen Warbird. Airliner spiegelt sich Zeitgeist wider. Thema der Luftfahrtsammlilung in Zeltweg 


Fotos Titel: Glaser, Müller, Archiv Rivas, DEHLA (2) KL-Dokumentation (3) 
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Me-262-Replikat des Military Air Museum August, weshalb das Replikat im Laufe des Folgemonats an die 


Flugwerft des MAM in Suffolk, Virginia, ausgeliefert werden soll- 

te. Dort finden weitere Tests statt, bis das Flugzeug schließlich 

in den Ausstellungshallen in Virginia Beach zu sehen sein wird. 

Nach Auskunft von Museumsgründer Jerry Yagen wurde dort 

ein in den 1930er Jahren bei Cottbus errichteter, vor einiger Zeit 

demontierter und in die USA transportierter Luftwaffen-Han- 

gar wieder aufgebaut. Er soll zukünftig die deutsche Warbird- 

Sammlung des Museums beherbergen, darunter die neue „White 

ij nde Julihob der von Legend Flyers für das Military Air Muse- 3“. Deren Lackierung entspricht dem Exemplar der 9./)G 7, mit 
um (MAM) gefertigte Nachbau einer Messerschmitt Me 262A- dem sich Luftwaffenpilot Hans Guido Mutke am 25. April 1945 in 

1c erstmals vom Paine Field bei Everett, USA, ab. Die 25-Stun- die Schweiz absetzte und das heute im Deutschen Museum in 
den-Flugtests absolvierte Werkspilot Wolfgang Czaja bereitsim München steht. JR 





Noch sind die 
Rotorblätter 


fixiert, doch Porsches Flugmotoren 


bald soll die 

Cierva C-30A Beim 4. Porsche Flug- und Fahrzeugtreffen am 20. August auf 
mehr Platz dem Flugplatz Heubach wurde die Erinnerung an Porsches 
bekommen. Flugmotoren lebendig. Viele der 22 in Europa noch mit Porsche- 


Flugmotoren fliegenden Flugzeuge kamen. Das älteste Teilneh- 
merflugzeug war die vom Porsche-Museum als fliegender Bot- 
Schafter genutzte Pützer Elster. Mit diesem Typ wurde in den 
50er Jahren der Porsche-Flugmotor 678 erprobt, der auf dem 
Motor des Sportwagens Porsche 356 basierte. HM 





Im Rampenlicht 


Das Aviodrome im niederländischen Lelystad hat seine Cierva 
C-30A in ein neues Licht gerückt. Statt im Schaudepot steht der 
Tragschrauber nun in der Hauptausstellungshalle. Von Avro 1934 
hergestellt, flog er einst bei der Norwegischen Luftwaffe. Nach- 
träglich erhielt er mit der Kennung PH-HHH die einer früher in den 
Niederlanden registrierten Cierva 30A. Als neues Exponat präsen- 
tiert das Museum eine seltene Alsema Sagitta. Ren&L. Uijthoven 


Fotos: Larsen, Ujthoven, Jones (2), KL-Dokumentation (3) 
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Luftwaffenmuseum Gatow 


Exponate aufgefrischt 


Jüngst hat ein Restaurierungsteam die Hawker Harrier (Bild) und 
Lockheed T-33 des Luftwaffenmuseums in Gatow aufgefrischt. 
Ebenfalls wurde die Restaurierung der Noratlas von einem Paten- 
schaftsteam des LTG 62 abgeschlossen. Etliche hundert Stunden Ar- 
beit stecken in den Flugzeugen. Noch bis zum 31. Dezember zeigt 


das Museum die Sonderschau „50 Jahre Luftwaffe der Bundeswehr". 


Ein besonderes Ausstellungsstück ist dabei sicher die letzte von 
ehemals 24 MiG-29, die die Luftwaffe nach dem Ende der DDR von 
den Luftstreitkräften der NVA übernommen hatte. HM 








ER Kı 
i sei | 
Die Hawker Fury ist nun im Hangar 3 des Imperial War Museums 
in Duxford zu bestaunen. 


Hawker Fury Mk.l in Duxford 


Die letzte Fury 


Nach 18 Jahren aufwändiger Restaurierung übergab die Historic 
Aircraft Collection (HAC) die weltweit letzte Hawker Fury Mk.lan 
das Imperial War Museum Duxford. Vor den Augen der Besucher 
wurde der flugfähige Doppeldecker zusammengesetzt und ziert 
nun die Ausstellung. Der Jäger trägt die Farben, die er während 
seiner Verwendung bei den „Fighting Cocks“ der 43. RAF-Staffel 
in Tangmere hatte. 1940 folgte die Stationierung in Swartkop, 
Südafrika. Dort wurde er bei einer Landung schwer beschädigt 
und Jahre später auf einem Bauernhof wiederentdeckt. JR 
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Fly Party der HAG in Thiene 


Italien holt auf 


Zum dritten Mal veranstaltete die italienische Historical Aircraft 
Group (HAG) ein Fly-in historischer Flugzeuge, zu dem rund 40 
Teilnehmer kamen. Schauplatz war die Graslandebahn des Arturo 
Ferrarin Airports bei Thiene im Nordosten des Landes. Dank der 
Lage des Platzes im Alpenvorland erfreut er sich großer Beliebt- 
heit. Die 2004 gegründete HAG möchte ihn als Standort für ein 
kleines Museums mit Restaurierungswerkstatt nutzen und steht 
in zähen Verhandlungen. Wegen der guten Resonanz soll die Fly 
Party auch 2012 stattfinden. Geoffrey Jones 





Sandro Pagliarin mit einer North American T-6G, die Anfang der 
1950er Jahre an die italienische Luftwaffe geliefert wurde. 


LAA Sywell Rally 2011 


Teilnehmerrekord 


Über 800 Flugzeuge aus halb Europa lockte die Sywell Rally der 
britischen Light Aircraft Association (LAA) am ersten September- 
wochenende zum Sywell Aerodrome nordöstlich von Northamp- 
ton. Bei strahlendem Sonnenschein stellten die Teilnehmer die 
Zahl der Landungen vom letzten Jahr in den Schatten. Viele Pi- 
loten kamen mit selbstgebauten Replikaten. Darunter befanden 
sich Doppel- und Dreidecker wie die Airco DH.2 und die Fokker 
Dr.1. Bei den Oldtimern fiel die große Anzahl verschiedener Versi- 
onen der britischen Auster auf. Die LAA vertritt die Interessen der 
britischen Amateurflugzeugbauer und Besitzer historischer Origi- 
nale oder ihrer Nachbauten. Nach eigenen Angaben hat sie 8000 
Mitglieder, bei denen 2500 Flugzeuge in Betrieb sind und sich 
weitere 1700 im Bau befinden. Geoffrey Jones 
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Thomas-Morse S-4C Scout im Yanks Air Museum 


Amerikas erstes Jagdflugzeug 


in ganz besonderes Flugzeug der amerikanischen Luft- größerer Stückzahl nicht als Jäger, sondern nur als Jagdtrainer 

fahrtgeschichte wurde jetzt beim Yanks Air Museum im ka- verwendet wurde. Rund 600 Scouts wurden gebaut. Die meis- 
lifornischen Chino restauriert. Es handelt sich um eine Thomas- ten wurden von einem 80 PS leistenden Le-Rhone-Umlaufmotor 
Morse S-4C Scout aus dem Jahr 1917, die als das erste amerika- angetrieben, einige erhielten einen etwas stärkeren Gnöme mit 
nische Jagdflugzeug gilt. Allerdings überholte die Entwicklung 100 PS. Unter der Bezeichnung S-5 flogen mit Schwimmern aus- 
die Konstruktion seinerzeit derart schnell, dass das Flugzeugin gerüstete Scouts auch bei der US-Navy. Michael O’Leary 





Roll-out Neu im Luftwaffenmuseum 


Norseman Transall landet in Gatow 
beim Aviodrome 


Die Landung einer C-160 Transall setzte den Schlusspunkt beim ge- 


Das Aviodrome im niederlän- Iungenen Flugplatzfest des Luftwaffenmuseums Gatow am 17./18. 
dischen Lelystad hat jetzt die September. Der Transporter (50+56) vom LTG 62 in Wunstorf wird ab 
langwierige Restaurierung einer 2012 als zentrales Exponat für die Darstellung der Geschichte der 
Noorduyn UC-64A Norseman na- Auslandseinsätze der Bundeswehr präsentiert. Zuvor stehen noch 
hezu abgeschlossen. Äußerlich Wartungs- und Konservierungsarbeiten an der C-160 auf dem Pro- 
präsentiert sich das ehemalige gramm. HM 


Verbindungsflugzeug jetzt wie- 
der in sehr gutem Zustand. In 
Sachen Cockpitausrüstung ist 
jedoch noch viel Arbeit zu erle- 
digen. Laut Lex von Houtert vom 
Aviodrome wird überlegt, die 

aRep Norseman künftig für Rundflü- 
Steht wieder bestens da: die ge einzusetzen. Entschieden sei 





beim Aviodrome restaurierte aber noch nichts. 
UC-64A Norseman. Rene L. Uijthoven 
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McCulloch MC-4C 


Helikopter-Rarität 


Das Yanks Air Museum in Chino wartet mit immer mehr Raritäten 
auf (siehe auch linke Seite). In der Museumswerkstatt steht unter 
anderem ein McCulloch MC-4. Der zweisitzige Tandemhubschrau- 
ber, ab Ende der 40er Jahre von Drago Jovanovich bei der McCul- 
loch Motor Corporation entwickelt, flog erstmals im März 1951. Nur 
fünf Exemplare wurden gebaut. Drei (YH-30) erhielt die US Army zu 
Testzwecken. Die Rotoren wurden über Riemen von einem zentral 
eingebauten Franklin-Motor mit 200 PS angetrieben. Michael O Leary 





Der Nachbau beim Jungfernflug. Die Fokker D VII galt als so gut, 
dass sie noch bis Ende der 1920er Jahre produziert wurde. 


Fokker D Vll hebt in Lelystad ab 


Neubau mit Originalmotor 


Ein außergewöhnlicher Nachbau hob am 3. September im nieder- 
ländischen Lelystad zum Erstflug ab: eine Fokker D VII, in der zahl- 
reiche Originalteile verbaut wurden. Dazu zählt der 180-PS-D.llla- 
Motor von Mercedes aus dem Jahre 1918. Das Flugzeug gehört 
den „Early Birds - Stichting Vroege Vogels“ und trägt die Farben 
der niederländischen Luftstreitkräfte aus den 1920er Jahren. Die 
Fokker D VIl kam gegen Ende des Ersten Weltkriegs zum Einsatz 
und erwarb sich schnell den Ruf als eines der besten Jagdflug- 
zeuge. Nach Kriegsende verlegte Fokker seine Produktion in die 
Niederlande, deren Luftstreitkräfte die D VII noch über zehn Jahre 
lang flogen. Sander Raaphorst 





Volker A. Behr 


Dornier Do X 

Vor 80 Jahren steckte der Luftver- 
kehr in den Kinderschuhen. Umso 
beeindruckender die Leistung 

des Konstrukteurs Dornier, 

ein Flugschiff von den Dimensionen 
der Do X zu entwerfen. Dieses 
Buch dokumentiert die Geschichte 
der Do X, eine Fülle an technischen 
Daten und Bilder erwarten 


den Leser. 
192 Seiten, 200 Bilder, 
Format 230 x 265 mm 
ISBN 978-3-613-03329-0 
Typenkompass € 29,90 
Manfred Griehl 
Dornier 


Bild, Text und Datentabellen 
vermitteln eine kompakte 
Darstellung der Historie 
dieses weltweit berühmten 
Flugzeugherstellers und 
seiner Flugzeuge. 


128 Seiten, 135 Bilder, 

Format 140 x 205 mm 

Flugzeuge seit 1915 2 0 3-03106-7 
3 





Fotos: O'Leary (2), Ujthoven, Raaphorst, KL-Dokumentation 


Fotos: O'Leary (3), Ujthoven, Heeley, KL-Dokumentation 


Bf 109E-7 bei Planes of Fame 


Spektakulärer 
NTESIErAlTer Tale 


Di Museum „Planes of Fame“ am kalifornischen Warbird- 
zentrum Chino erhielt jetzt einen spektakulären Neuzugang. 
Es handelt sich um eine Messerschmitt Bf 109E-7 mit der Werk- 
nummer 3523. Das erstaunlich gut erhaltene Wrack des Jägers, 
der zuletzt bei der 5./J65 flog, wurde im Jahr 2003 von dem bri- 





AERO Trader 


B-29-Nase wird „Spielzeug” 


Die Bugsektion einer Boeing B-29 Superfortress sollen die Res- 
taurierungsspezialisten der kalifornischen Firma Aero Trader 
jetzt zu einer Art Simulator mit interaktivem Cockpit umbauen. 
Kermit Weeks hat das Gerät als neue Attraktion für sein Museum 
„Fantasy of Flight“ in Florida geordert. Weeks hortet noch zwei 
B-29. Eine davon, die wieder flugfähig gemacht werden könnte, 


bietet er derzeit zum Kauf an. Michael O Leary 
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tischen Bergungsspezialisten Jim Pearce in Russland geborgen. 
Die Bf 109E-7 war nach Beschuss 1942 auf einem zugefrorenen 
See notgelandet und später auf den Seegrund gesunken. Pearce, 
der bereits über 50 Wracks deutscher und alliierter Flugzeuge 
aus Russland geholt hat, verkaufte den Jäger vor einiger Zeit 
der amerikanischen Friedkin-Familie, die bereits eine ansehn- 
liche Warbirdsammlung aufgebaut hat. Die Friedkins wollen das 
Flugzeug jetzt bei Steve Hintons Fighter Rebuilders flugfähig 
restaurieren lassen. „Das ist ein gewaltiges Projekt“, erklärt Hin- 
ton. „Bevor wir uns jedoch um die Messerschmitt kümmern, ha- 
ben wir noch einige andere Restaurierungen abzuarbeiten. Bis 
dahin bleibt das Wrack als ganz besonderes Ausstellungstück in 
unserem Museum.“ Michael O'Leary 





August-Euler-Museum 


Konzept steht 


Fünf Jahre nach seiner Gründung hat der „Förderverein August- 
Euler-Luftfahrtmuseum" das Museumskonzept vorgestellt. Basie- 
rend auf den Säulen Luftfahrt, Wissenschaft und Natur sollen 
einer breiten Öffentlichkeit Inhalte zu Geschichte, Technik, For- 
schung und Umwelt vermittelt werden. Hierfür kooperiert der 
Verein mit der Fraport AG und der TU Darmstadt. Standort ist der 
August-Euler-Flugplatz auf dem Griesheimer Sand. Der Luftfahrt- 
pionier August Euler hatte hier Ende 1908 mit dem Aufbau eines 
Flugplatzes mit Flugschule und Flugzeugfabrik begonnen. Seit 
dem Abzug der US-Armee befindet sich ein Großteil der Gebäude, 
darunter die historischen, im Besitz der Bundesanstalt für Immo- 
bilienaufgaben. Über den Erwerb der Gebäude verhandelt der 
Förderverein noch mit der Behörde. Vorerst steht also kein Ter- 
min für die Eröffnung des Museums fest. JR 
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Flyhistorisk Museum Sola 


Ar 96 macht 
Fortschritte 


Das norwegische „Flyhistorisk 
Museum“ in Sola bei Stavan- 

ger restauriert bereits seit ge- 
raumer Zeit eine Arado Ar 96. 
Der Rumpf mit der Werknum- 
mer 4246 ist samt Leitwerk prak- 
tisch komplett, bereits lackiert 
und mit der früheren Kennung 
PI+OT versehen. Jetzt geht 

das ehrenamtliche Restaurie- 
rungsteam an die Wiederher- 
stellung der Tragflächen. Neben 
der Ar 96 besitzt das Museum 
unter anderem die Zellen ei- 

ner Bf 109, einer Ar 196 des ver- 
senkten Kreuzers „Blücher“ und 
einen Fieseler Storch. HM 


Lockheed PV-2 Harpoon 


Aus zwei mach eins 


Lange Jahre lagerte das Wrack einer der letzten Lockheed PV-2 Har- 
poon am kalifornischen Rialto Airport. Jetzt hat sich der Warbird-En- 
thusiast Bruce Graham des ehemaligen Bombers angenommen und 
will ihn wieder in die Luft bringen. Dazu kaufte er in Idaho noch eine 
zweite PV-2. Derzeit wird untersucht, welches der beiden Wracks 
dem anderen als Ersatzteilspender dienen soll. 








Sea Devon im Aviodrome Lelystad 


Schutzbedürftig 


Nachdem sie lange Zeit schutzlos im Freien stehen musste, hat 
das Aviodrome im niederländischen Lelystad seine de Havilland 
Sea Devon C 20 nun in die Ausstellungshalle verfrachtet. Dort 
thront sie platzsparend auf Metallstelzen. Ursprünglich von der 
Royal Navy verwendet, trägt die Sea Devon Lackierung und Ken- 
nung von „Martin's Air Charter". Ren&L. Uijthoven 


Michael O Leary 


Newark Air Museum feiert Flug von 1961 


Frischluft für Monospar 


Im August 1961 starteten John Morris und Bruce Harrison von Sydney aus zu einer sechswöchigen 
Flugreise nach England, die sie durch 22 Länder führte. Ihr Reisemittel war eine General Aircraft 
Monospar aus den 1930er Jahren mit der Kennung VH-UTH. Diese wird derzeit im britischen New- 
ark Air Museum restauriert. Zur Feier des 50. Jahrestages der Landung auf dem Lympne Airfield 
sollte die teilweise restaurierte Monospar am 30. September der Öffentlichkeit präsentiert und - 


je nach Wetterlage - aus der Halle gerollt werden. 
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Howard Heeley 


Klassiker online 


Filme zu Flug- 
zeughistorien 


Klassiker der Luftfahrt macht 
Luftfahrtgeschichte jetzt noch 
erlebbarer. Filme ergänzen ab 
sofort auf www.Klassiker-der- 
Luftfahrt.de die Flugzeughisto- 
rien im Heft. Zu dieser Ausga- 
be finden sie dort zum Beispiel 
Filme zur Morane MS5.406, Vi- 
ckers Valiant und Vought Cru- 
sader. Großen Zuspruch erfährt 
bereits unsere seit Januar lau- 
fende Online-Serie „Luftfahrt 
vor 100 Jahren im Spiegel der 
Tagespresse". Hier gibt es wö- 
chentlich neue „tagesaktuelle“ 
Original-Presseberichte zur 
Luftfahrt ab 1911. HM 





Dornier Museum 
DO-X-App ergänzt 
Sonderschau 


Das „Dornier Museum Fried- 
richshafen“ geht neue Wege 
und vernetzt klassische und 
neue Medien. Ende Septem- 
ber wurde eine Do-X-App frei- 
geschaltet, der die Besucher 
der seit Juli laufenden Sonder- 
ausstellung zur Do X mit zu- 
sätzlichen Informationen zu 
vielen Exponaten versorgt. 
Nach dem kostenlosen Laden 
der App aus dem iTunes Store 
können über 100 zusätzliche 
Fotos, Texte und sechs Film- 
sequenzen abgerufen werden, 
die mit den Inhalten der Aus- 
stellungsbereiche korrespon- 
dieren. Wer es lieber etwas 
konventioneller mag, ist mit 
dem beim Motorbuch Verlag 
erschienenen neuen Sachbuch 


„Dornier Do X" von Dornier- 


Experte Volker A. Behr gut 
bedient, das auch der Muse- 
umsshop anbietet. HM 
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Nfelzltzarr lila MS.406 


Sie war wendig, litt aber unter ihrer schwachen 
Motorisierung. Dennoch stellte die MS.406 (rechts) 
im Zweiten Weltkrieg mit Abstand das Gros der 
französischen Jagdflugzeuge. Ab Mai 1938 wurden 
die Jagdgeschwader mit dem neuen Jäger 
ausgestattet (unten). 
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Die MS.406 war Frankreichs meistgebauter Jäger 


Agilität als einziger 


Beim Ausbruch des Zweiten Weltkriegs war die MS.406 das Rückgrat der 
französischen Jagdgeschwader. Konzeptionell war sie das Pendant zu den 
modernsten Jägern anderer Länder. Leistungsmäßig war sie ihnen unterlegen. 
Dennoch flog die Morane-Saulnier MS.406 bei verschiedenen Luftwaffen. 

In der Schweiz wurde der französische Jäger sogar in Lizenz gefertigt. 
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Aus der Heckperspektive wird besonders 
deutlich dass die aerodynamische Formgebung 
des Rumpfes weit hinter der von Konkurrenten 
wie der Bf 109 oder Spitfire herhinkte. 


Fotos: KL-Dokumentation 





Morane-Saulnier 


Fotos: KL-Dokumentation 


In der Schweiz wurde 
die MS.406 als D-3801 mit 
einigen Verbesserungen 
in Lizenz gebaut. 

Erst Ende der 50er Jahre 
musterten die Eid- 
genossen den letzten 
dieser Jäger aus. 


Der erste Prototyp im 
August 1935. Auffällig 
ist das noch extrem 

kleine Seitenleitwerk. 


iefdecker, Einziehfahrwerk, geschlos- 

sene Kabine und starker V-12-Motor: 

Von ihrer grundsätzlichen Auslegung 
her stand die Morane-Saulnier in einer Rei- 
he mit den ab Mitte der 30er Jahre in Eng- 
land, den USA und Deutschland entwickel- 
ten Jägern wie der Hawker Hurricane, der 
Curtiss P-40 und Messerschmitt Bf 109. 
Der französischen Regierung war klar, dass 
sie den Jägerentwicklungen im Ausland et- 
was entgegensetzen musste. Man benötigte 
dringend einen Nachfolger für die seit 1932 
fliegende Dewoitine 500, die als Tiefdecker 
mit festem Fahrwerk und offenem Cockpit 
schnell veraltet war. Im Sommer 1934 stell- 
te die französische Luftwaffe ihren Forde- 
rungskatalog für den neuen Jäger auf: Er 
sollte mit einem 800 bis 1000 PS starken 
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Motor 450 km/h Höchstgeschwindigkeit er- 
reichen, in Höhen bis 11500 m operieren 
können, und in maximal zehn Minuten 4000 
Meter Höhe erklimmen. 


Morane-Saulnier antwortete mit der 
MS.405, auf der die spätere Großserienver- 
sion MS.406 direkt fußte. Schon am 8. Au- 
gust 1955 kam der erste MS.405-Prototyp 
in die Luft. Angetrieben wurde er von einem 
Hispano-Suiza HS 12grs. Der V-12, der im 
Gegensatz zu den Daimler-Benz- oder Rolls- 
Royce-Motoren stehend angeordnete Zylin- 
der hatte, leistete 860 PS. In der Flugerpro- 
bung erwies sich der Prototyp als wendig mit 
guten Flugeigenschaften, doch sein relativ 
hohes Gewicht wirkte sich negativ auf das 
Steigvermögen und die Höchstgeschwin- 
digkeit aus. Zwischen März und Juli 1936 








prüfte die CEMA (Centre d’Essais du Ma- 
teriel A&rien) in Villacoublay den neuen Jä- 
ger. Auch diese Tests verliefen zufriedenstel- 
lend. Nach dem Wechsel auf einen größeren 
Propeller mit besserem Wirkungsgrad, der 
zugleich den Umbau auf ein stärker unter- 
setzendes Getriebe erforderte, erreichte das 
Flugzeug jetzt 483 km/h. Allerdings dürften 
die Ingenieure schon damals gewusst haben, 
dass es Entwicklungen wie die der Spitfire, 
die im März 1936 erschien und bald schon 
560 km/h schnell flog, um Einiges hinter- 
herhinkte. 

Für eine Großserienproduktion war die 
Konstruktion noch lange nicht reif. Das De- 
sign musste erst noch in vielen Punkten geän- 
dert werden, um es für eine Serienfertigung 
reif zu machen. Das war auch der Grund 
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warum Morane-Saulnier erst am 20. Januar 
1957, 17 Monate nach dem Erstflug des Pro- 
totypen, die zweite MS.405 im Stammwerk 
Puteaux, nordwestlich von Paris, fertigge- 
stellt hatte und an den Start rollen konnte. 
Zuvor hatte die französische Regierung be- 
reits 16 Vorserienflugzeuge geordert. Suk- 
zessive flossen in diese Vorserie weitere Ver- 
besserungen ein. Schon das zweite Exemp- 
lar hatte eine vergrößerte Tankkapazität, die 
vierte MS.405 erhielt den verbesserten His- 
pano Suiza HS 12Y31. Ab der Baunummer 
zwölf wurde eine vereinfachte und etwas 
leichtere Flügelstruktur eingeführt. Dieses 
Flugzeug wurde bald auf einen HS 12Y45 
(910 PS) umgerüstet und erhielt einen fes- 
ten anstelle des bis dahin verwendeten parti- 
ell einziehbaren Kühlers. Für die Großserie 
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kehrte Morane-Saulnier jedoch zu dem ver- 
stellbaren Kühler zurück. Spätere MS.405 
erhielten auch noch eine verbesserte Ab- 
deckung des Hauptfahrwerks. Das letzte 
Exemplar der MS.405 kam im Juni 1958 
in die Luft. In diesem Flugzeug hatte Mo- 
rane-Saulnier die meisten im Laufe der Zeit 
entwickelten Verbesserungen zusammenge- 
fasst. Damit entsprach es dem Standard der 
MS.406 getauften Großserienversion. Jetzt 
konnte die Produktion des neuen Jägers an- 
laufen, von dem die Armee de l’Air zunächst 
knapp über 1000 bestellt hatte. 

Die Societe National de Construction Ae- 
ronautique (SNCA) de l’Quest in Nantes- 
Bouguennais wurde mit der Fertigung be- 
auftragt. Diese lief zunächst schleppend 
an. Ein Grund waren sicher die wohl bei 


Der Pilot dieser MS.406 schloss sich nach 
der Kapitulation der RAF an. Am Rumpf ist 
das lothringische Kreuz aufgemalt. 





Insgesamt 77 MS.406 erhielt die finnische 
Luftwaffe. Ab 1943 wurden sie auf 
sowjetische Klimow-Motoren umgerüstet. 





Wie bei der RAF flogen auch bei der Armee 
de l'Air polnische Exilpiloten. Ihre Einheit 
wurde mit der MS.406 ausgerüstet. 





fast jedem Serienanlauf auftretenden Pro- 
bleme. Andererseits war die Konstrukti- 
on der MS.406 für eine schnelle Serien- 
fertigung immer noch nicht optimal. Rund 
12500 Mannstunden flossen in den Bau je- 
des Exemplars. Zur Fertigung der Konkur- 
rentin im eigenen Land, der Dewoitine 520, 
deren Prototyp Anfang Oktober 1958 erst- 
mals flog, wurden kaum zwei Drittel dieser 
Zeit benötigt. 

Der Rumpf bestand aus einem rechtecki- 
gen tragenden Metallfachwerk. Seinen ova- 
len Querschnitt erhielt er durch angesetz- 
te Hilfsspanten und Längsstringer. Bis zur 
Hinterkante des Cockpits war der Rumpf 
mit leicht abnehmbaren Metallpanelen ver- 
kleidet die einen einfachen Zugang zum In- 
nenleben für Wartungsarbeiten ermöglich- 
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Nele: iii MS.A406 


(Finnische Luftwaffe 1940) 


Verwendung: einsitziger Jäger 
Antrieb: Hispano-Suiza HS 12Y-31 
Leistung: 860 PS/632 KW 
Spannweite: 10,62 m 

Länge: 8,17 m 

Höhe: 3,40 m 

Leermasse: 1893 kg 

max. Flugmasse: 2426 kg 
Höchstgeschwindigkeit in 5000 m 
Höhe: 486 km,/h 
Reisegeschwindigkeit: 320 km/h 
Steigleistung: 13 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 9850 m 
Reichweite: 1000 km 
Bewaffnung: eine 20-mm-Kanone 
HS 404, zwei 7,5-mm-MGs 






Zeichnung: Marsan; Fotos: KL-Dokumentation 
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ten. Der hintere Rumpfteil war mit Stoff 
bespannt. Standard bei der Serienversion 
MS.406 C1 war ein selbst in der damaligen 
Zeit archaisch wirkender Hecksporn, anstel- 
le des bei der Konkurrenz schon längst üb- 
lichen Spornrades. 

Der Flügel baute über einen stählernen 
Hauptholm und zwei Hilfsholme auf. Eine 
Besonderheit war seine Beplankung mit so- 
genanntem Plymax. Dies war ein Verbund 
aus 1,6 mm starkem Abachi-Sperrholz, das 
mit 0,4 mm starkem Alublech verklebt war 
und mit besonders flachköpfigen Nieten auf 
die Flügelstruktur genietet wurde. Diese Flü- 
gelkonstruktion ergab zwar eine sehr feste 
Struktur, war aber relativ aufwändig zu fer- 
tigen. Übrigens verwendete Focke-Wulf in 
den späten Kriegsjahren für nicht tragende 
Teile der Fw 190 einen ähnlichen Sperrholz- 
Alu-Verbund, um knapp gewordenes Leicht- 
metall zu sparen. 
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Im Mai 1958 wurden die ersten MS.406 
C1 bei der 2. Escadrille der 7e Escadre de 
Chasse in Reims in Dienst gestellt. Schnell 
zeigte sich, dass das Flugzeug mit dem His- 
pano-Suiza HS 12Y-31 (860 PS, 56 | Hub- 
raum) untermotorisiert war. Zudem war der 
Motor im Verhältnis zur gebotenen Leistung 
mit 816 kg sehr schwer. Der Vergleich mit 
anderen Motoren macht deutlich, wie sehr 
Hispano-Suiza hinter den Konkurrenten lag: 
Ein Rolls-Royce Merlin II wog nur 605 kg 
und holte 1050 PS aus 27 | Hubraum. Der 
Daimler-Benz DB 601 stemmte bei knapp 
54 | Hubraum 1050 PS auf die Kurbelwelle 
und war mit 750 kg ebenfalls leichter als der 
Hispano-Suiza. Als weiterer Schwachpunkt 
auf der Antriebsseite erwies sich die Ver- 
stellmechanik des Chauviere-351M-Drei- 
blattpropellers. Sie neigte bei Kälte in grö- 
jeren Höhen zur Vereisung. 

Bewaffnet war die MS.406 mit einer 20- 


Der Kühler der 
MS.406 konnte für 
besseren Luftdurch- 
satz ausgefahren 
werden. Im schnel- 
len Flug wurde er 
partiell eingezogen. 


Aus dieser Perspek- 
tive wird klar, wie 
eingeschränkt beim 
Rollen in Dreipunkt- 
lage das Sichtfeld 
für den Piloten war. 
Auch im Flug waren 
die Blickwinkel 
wegen des stehend 
eingebauten V-12 
nicht optimal. 





Deutlich großzügiger als beispielsweise bei einer Messerschmitt 
Bf 109 war das Cockpit geschnitten. Das Instrumentenbrett 
hatten die Ingenieure praktisch rund um den Piloten angeordnet. 


mm-Kanone, die durch die Propellernabe 
feuerte, und zwei 7,5 mm MAC MGs in 
den Flügeln. Bei den ersten Serienflugzeu- 
gen kam die Hispano-Suiza HS-S9-Kanone 
zum Einsatz, bald wurde jedoch auf die ver- 
besserte HS 404 umgestellt. Sie konnte mit 
350 Schuss pro Minute feuern. Ihr Muniti- 
onsvorrat in der MS.406 C1 belief sich je- 
doch nur auf 70 Granaten, die schnell ver- 
braucht waren. So war die Bewaffnung des 
französischen Jägers eher schwach. 

Zu Beginn des Zweiten Weltkriegs wa- 
ren knapp über 600 MS.406 C1 produziert. 
Fünf Geschwader waren zu dieser Zeit mit 
ihr ausgerüstet. Damit war sie schon zu die- 
ser Zeit der zahlenmäßig mit Abstand wich- 
tigste Jäger der Armee de l’Air. Zwei Ge- 
schwader flogen die Curtiss Hawk 75, von 
der eigentlich leistungsfähigeren Dewoiti- 
ne D.520 hatten bis dahin nur 50 Exemp- 
lare die Werkhallen verlassen. Bis zum 
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Die von den Deutschen 
für Finnland beschlag- 
nahmten MS.406 wurden 
mit deutschen Hoheits- 
zeichen überführt. 


März 1940, wenige Wochen vor Beginn des 
deutschen Westfeldzugs, hatte die SNCA 
schließlich fast alle der bis dahin bestell- 
ten 1084 MS.406 fertiggestellt. Zu diesem 
Zeitpunkt hatte die Fertigungskadenz mit 
elf Flugzeugen pro Tag ihren Höhepunkt 
erreicht. Dann wurde die dortige Produkti- 
on auf die Bomber LeO 451 umgestellt. Für 
die letzten Wochen und Monate bis zum 
Waffenstillstand am 25. Juni wurden noch 
einige wenige MS.406 bei Morane-Saulnier 
montiert. 

In den ersten Luftkämpfen gegen die Mes- 
serschmitt Bf 109D zu Beginn des West- 
feldzugs Anfang Mai 1940 zeigte sich die 
MS.406 C1 noch nicht völlig unterlegen. Ihr 
Trumpf war ihre hohe Wendigkeit, doch die 
deutschen Jäger waren schneller. Mit ver- 
mehrtem Erscheinen der Bf 109E an der 
Westfront, die zunächst vor allem gegen Po- 
len eingesetzt worden war, hatten die fran- 
zösischen Jäger den nun klar überlegenen 
Gegnern nur wenig entgegen zu setzen. 
Dennoch war die MS.406 nicht ungefähr- 
lich, vor allem für langsamere deutsche Auf- 
klärer. Bis zum Mai 1940 gingen 32 bestätig- 
te und 16 unbestätigte Abschüsse deutscher 
Kampfflugzeuge auf das Konto von MS.406- 
Piloten. Allerdings konnte die Morane-Saul- 
nier schon gegen anfliegende Bomber wenig 
ausrichten. Diese flogen fast so schnell wie 
die französischen Jäger und konnten sie oft 
mit ihrer größeren Feuerkraft auf Distanz 
halten. 
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Später gab der französische General Ray- 
mond Clausse zur damaligen Situation der 
Jagdflieger zu Protokoll: „Wir waren glück- 
lich, als wir die MS-406 als Ersatz der veral- 
teten Dewoitine D-500 und Spad S-150 er- 
hielten. Doch das Glücksgefühl hielt nicht 
lange an und dauerte nur bis zu den ersten 
Feindkontakten. Die schwache Leistung, das 
instabile, vor dem Cockpit montierte Visier 
und die schwache Bewaffnung, die in großer 
Höhe oft versagte, machten uns zu leichten 
Zielen der feindlichen Jäger. Wir beneideten 
unsere Kameraden, die die Curtiss P-36 flo- 
gen, und hofften auf die Dewoitine D-520.“ 
Sie hofften vergebens. Bis zum Waffenstill- 
stand wurden nur 220 der neuen Dewoitine- 
Jäger gebaut. So blieb die MS.406 das Rück- 
grat der französischen Jägereinheiten. 


MS.406 flogen auch in Bulgarien, 
Finnland und der Türkei 


Nach dem Waffenstillstand war die Kar- 
riere der MS.406 noch nicht zu Ende. Eini- 
ge französische Jägereinheiten befanden sich 
zu dieser Zeit in Nordafrika, Syrien und In- 
dochina. Die Piloten schlossen sich überwie- 
gend der Exilregierung General de Gaulles 
an. Das Vichy-Regime stellte ihre verbliebe- 
nen MS.406 bald außer Dienst oder gab sie 
auf Veranlassung der Deutschen an andere 
Luftwaffen ab. 

Die meisten erhielt Finnland. Bereits 
1959/40 hatte die Armee de l’Air 30 MS.406 


C1 als Waffenhilfe an die finnische Luftwaf- 
fe gegeben, die die Flugzeuge im Winter- 
krieg gegen den Einmarsch der Sowjetunion 
einsetzte. Nach der französischen Kapitu- 
lation wurden auf Veranlassung der Deut- 
schen weitere 47 Exemplare nach Finnland 
überführt. Auch nach der Okkupation Finn- 
lands durch die Sowjets flogen die MS.406 
dort weiter. Ab 1943 wurden die verblie- 
benen Flugzeuge noch auf stärkere Klimow 
M-105 umgerüstet, die 1100 PS Startleis- 
tung boten. Die letzten dieser sogenannten 
Mörkö-Morane stellte die finnische Lufwaf- 
fe erst 1948 außer Dienst und verschrottete 
sie anschließend. 

Auch die Türkei hatte im Februar/März 
1940 insgesamt 50 MS.406 erhalten. Im Au- 
gust 1942 gab das Vichy-Regime 20 Exemp- 
lare an Bulgarien. Auf Befehl der Deutschen 
wurden kurz darauf der kroatischen Luft- 
waffe noch 44 MS.406 überstellt und auch 
Italien sicherte sich 52 MS.406. Knapp die 
Hälfte davon flog bei der Regia Aeronauti- 
ca. Die anderen sollten wohl als Ersatzteil- 
spender dienen. 

Am längsten überdauerte die MS.406 je- 
doch in der Schweiz. Morane-Saulnier hat- 
te bereits im September 1938 und im April 
1959 zwei unbewaffnete MS.406 H (Helve- 
tique) an die Eidgenossen geliefert. Kurz da- 
rauf fiel die Entscheidung für eine Lizenzfer- 
tigung des Jägers. Insgesamt wurden in der 
Schweiz 302 Exemplare gebaut. Die Eidge- 
nössischen Flugzeugwerke Emmen, SWS 
Schlieren und Doflug Altenrhein fertigten 
zunächst 74 Exemplare mit der Bezeichnung 
D-35800 mit dem 860 PS leistenden Hispano- 
Suiza. Ab 1941 wurde eine stärkere Versi- 
on dieses Motors, der HS 12Y-51 mit 1000 
PS eingebaut, der bei der Schweizer Saurer 
AG und von SLM Winterthur ebenfalls in 
Lizenz gebaut wurde. Die mit diesem Motor 
ausgerüsteten Flugzeuge wurden als D-53801 
bezeichnet. Im Jahr 1946 implantierten die 
Schweizer elf Exemplaren (D-3802A) eine 
nochmals leistungsgesteigerte Version des 
Motors mit 1250 PS. Ein Einzelstück blieb 
die D-3803 mit einem 1430 PS starken Sau- 
rer YS-3. Erst 1959 stellte die Schweizer 
Luftwaffe ihre letzte D-53801 außer Dienst. 

Heute gibt es noch drei MS.406/D-3801. 
In den 90er Jahren baute der Schweizer Max 
Vogelsang aus mehreren Wracks eine D-3801 
auf. Dieses einzige flugfähige Exemplar ge- 
hört inzwischen Daniel Koblet und ist in 
Bex stationiert. Zuletzt begeisterte der Jäger 
in Deutschland beim Oldtimer-Fliegertref- 
fen auf der Hahnweide die Besucher. Eine 
weitere D-53801 befindet sich Museum der 
Fliegertruppe in Dübendorf. Das Muse de 
l’Air in Le Bourget präsentiert ein Exemplar 
als MS.406. Allerdings handelt es sich da- 
bei ebenfalls um einen in der Schweiz gefer- 
tigten Lizenzbau des historischen Morane- 
Saulnier-Jägers. 

Heiko Müller 
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Fw 58 in Südamerika 


Die brasilianische Marine stellte die Fw 58 
(unten) in der Fäbrica do Galeäo in Lizenz her 
(rechts). Dabei kamen viele Komponenten aus 
dem eigenen Land zum Einsatz. 





Argentinien nutzte die Fw 58 als Ausbil- 
dungsflugzeug für die späteren Piloten 
der Martin-Bomber aus den USA. 








———— 
u 


Die Focke-Wulf Fw 58 Weihe stellte in Südamerika eines der wichtigsten Militärflug- 
zeuge deutscher Herkunft dar und war das einzige Einsatzmuster, das in der Region 
in Lizenz produziert wurde. Die Weihe leistete in Argentinien und Brasilien zuverläs- 
sige Dienste und wurde sogar gegen deutsche U-Boote eingesetzt. 


nfang der 30er Jahre verfügten die 
brasilianischen Marineflieger nur über 
einige veraltete Wasserflugzeuge mit 
stark begrenzten Angriffsfähigkeiten. Da- 
her suchten die Streitkräfte einen geeigneten 
mittleren Bomber, der auch als Trainer für 
zweimotorige Flugzeuge und als Transporter 
im Rahmen des militärischen Postverkehrs 
(Correio Aereo Naval) zwischen Marineba- 
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sen an der brasilianischen Küste eingesetzt 
werden konnte. Schließlich schloss man mit 
der Focke-Wulf Flugzeugbau GmbH ein Ab- 
kommen, auf dem Marinefliegerstützpunkt El 
Galeäo auf einer Insel in der Bucht von Gua- 
nabara bei Rio de Janeiro ein Flugzeugwerk 
zu errichten. Dort sollten zunächst 40 Trai- 
ner Fw 44 ] Stieglitz und 30 Fw 56 Stößer in 
Lizenz entstehen, später dann 45 Fw 58 B-2 


Weihe. Für die Zukunft war sogar die Mon- 
tage der Fw 200 Condor geplant. Aufgrund 
des Ausbruchs des Zweiten Weltkriegs kam 
es jedoch nicht mehr zur Produktion der Fw 
56 und Fw 200. 

Bei der Weihe war indes eine schrittweise 
Steigerung des brasilianischen Anteils vor- 
gesehen, so dass die erste Maschine noch in 
Deutschland gebaut und im Juli 1937 vom 
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Oficinas Gerais da Aviacäo Naval in EI Ga- 
leäo unter Aufsicht von Personal von Focke- 
Wulf montiert wurde. Die Weihe erhielt die 
Bezeichnung D2Fw-147, wobei das „D“ für 
den Einsatz als Mehrzweckflugzeug stand 
und „2Fw“ auf das zweite Modell von Fo- 
cke-Wulf in Diensten der Streitkraft hinwies. 
Zehn weitere Exemplare der Fw 58 entstan- 
den auf diese Weise. Am 30. Juli 1937 über- 
nahmen die brasilianischen Marineflieger 
die erste Weihe und begannen bei der 2° Es- 
quadrilha de Adestramento Militar (EAM) 
ebenfalls in Galeäo mit der Pilotenausbil- 
dung. Die restlichen zehn Flugzeuge folgten 
vom 20. April bis 4. Oktober 1938. Sie be- 
kamen die Kennungen D2Fw-168 bis D2Fw- 
177 und dienten der Überwachung der hei- 
mischen Küste. Sie erhielten diese Aufgabe 
nach der Seeschlacht vor der Mündung des 
Rio de la Plata im Dezember 1939, bei der 
das deutsche Panzerschiff „Admiral Graf 
Spee“ auf britische Kreuzer stieß und von 
der eigenen Besatzung versenkt wurde. Die 
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erste Weihe war jedoch schon am 5. Septem- 
ber 1939 bei Rio de Janeiro verunglückt und 
ließ sich nicht mehr reparieren. 

Im Jahr 1958 begann in der nun Fabrica 
do Galeäo genannten Einrichtung die Pro- 
duktion des zweiten Loses von 25 Einheiten, 
bei denen viele Teile wie Bremsen, Propel- 
ler und alle Holzkomponenten aus Brasilien 
stammten. Sie entsprachen bis auf einige 
kleine Änderungen der B-2-Version und er- 
hielten die Kennungen V2AvN-209 bis 223 
(das „V“ stand für die Ausbildungsaufgabe, 
2AvN für das zweite von den Marinefliegern 
gebaute Modell). Die erste im eigenen Land 
gefertigte Weihe startete am 8. Mai 1940 
mit den Leutnants Sampaio und Menezes 
am Steuer zum Erstflug. Zur Erprobung flog 
die Weihe im Juni 1940 nach Florianöpolis. 
Dabei zeigte sich, dass das verwendete Holz 
aus Brasilien schwerer war und sich entspre- 
chend auf die Flugleistungen auswirkte. 

Die Marine konnte nur drei Maschinen in 
Empfang nehmen, denn am 20. Juni 1941 
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Diese Weihe der brasilia- 
nischen Luftstreitkräfte 
erhielt einen verkleideten 
Bug. Das Muster befand 
sich bis in die 50er Jahre 
im Dienst. 


A je 
°, er 


unterschrieb Präsident Getülio Vargas das 
Dekret Nr. 2961 über die Schaffung des Mi- 
nisterio da Aeronäutica. Im achten Artikel 
hieß es da: „Das gesamte militärische Per- 
sonal der Heeres- und Marinetflieger ein- 
schließlich ihrer Reserven werden eine ei- 
genständige Institution mit dem Namen 
Forcas A6reas Nacionais gründen, die dem 
Luftfahrtministerium untersteht.“ Dies be- 
deutete die Auflösung der eigenständigen 
Marineflieger. Nicht ganz ein Jahr später än- 
derte das Dekret Nr. 3302 die Bezeichnung 
in den bis heute gültigen Namen Forca A£- 
rea Brasileira (FAB). 

Nach der Gründung der brasilianischen 
Luftstreitkräfte ging die Fertigung der nun 
AT-Fw58 genannten Weihe weiter, die Stück- 
zahl sank jedoch von 25 auf 15. Mit dem 
Kriegseintritt der USA erweiterte sich ihr 
Aufgabenspektrum: Auf Druck der US-Re- 
gierung brach Brasilien am 28. Januar 1942 
die diplomatischen Beziehungen zu Deutsch- 
land, Italien und Japan ab. Daraufhin kam 
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Fotos: Sammlung Rivas (2), Archiv Aparecido Camazano Alamino (2) 


Focke-Wulf | Fw 58 in Südamerika 




















S12::3:52 Weihe 


Hersteller: Focke-Wulf Flugzeugbau 
GmbH, Bremen 

Typ: Übungs- und Transportflugzeug 
Besatzung: 2 

Triebwerk: 2 Argus As 10 C 
Leistung: je 176 KW (240 PS) 
Länge: 14,16 m 

Höhe: 4,20 m 

Spannweite: 21,05 m 

Flügelfläche: 47 m? 

Flugmasse: 2925 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 250 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 235 km/h 
Reichweite: 570 km 
Dienstgipfelhöhe: 5400 m 
Bewaffnung: zwei MG 15 


>73 








Zeichnung: Marsan; Fotos 
Hoeveler, Sammlung Rivas 
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es zum vermehrten Einsatz deutscher und 
italienischer U-Boote vor der Küste Brasi- 
liens. Aus Mangel an geeignetem Material 
zog man auch die Fw 58 zu deren Bekämp- 
fung heran. 

Gleichzeitig wuchs die Flotte um zwei Fw 
58 KL-2, die Brasilien nach der Kriegserklä- 
rung am 22. August 1942 an Deutschland 
beschlagnahmte. Sie waren zuvor zwei Jahre 
beim Sindicato Condor, einer Fluglinie der 
Deutschen Luft Hansa in Brasilien, geflogen 
und boten Platz für jeweils sechs Passagiere 
(Kennungen PP-CBM „Aquiri“ und PP-CBN 
„Cacuri“). Bei den Streitkräften dienten sie 
als Transporter und erhielten schließlich im 
neuen Einheitssystem die Kennungen FAB- 
2654 und FAB-2655. Gleichzeitig bekamen 
die anderen Fw 58 Weihe die Nummern 
FAB-1167 bis 1192. 

Aufgrund des Kriegs war keine Munition 
für die deutschen MG 15 mehr verfügbar, so 
dass je ein Browning-MG des Kalibers 7,62 
Millimeter im Bug und auf dem Rumpfrü- 
cken installiert wurde. An Aufhängepunk- 
ten unter der Tragfläche ließen sich zwei je- 
weils 115 Kilogramm schwere Wasserbom- 
ben mitführen. Diese sollten jedoch nur 
einmal zum Einsatz kommen: Am 25. Juni 
1945 befand sich eine Fw 58 von Galeäo aus 
auf Patrouille, als Bootsmann Raul seinen 
Kommandanten, den deutschstämmigen 
Leutnant Georg Büngner, knapp 50 Kilome- 
ter vor der Küste von Cabo Frio über ein un- 
gewöhnliches Gefährt informierte. Sie flo- 
gen auf das Objekt zu und identifizierten es 
als U-Boot. Dieses ging sofort auf Tauchsta- 
tion und änderte den Kurs. Die Besatzung 
der Weihe warf zwar eine Wasserbombe ab, 
konnte aber keine Beschädigung des Geg- 
ners feststellen und kehrte zur Basis zurück. 
Später stellte sich heraus, dass es sich um 
das deutsche U-513 handelte. Fünf Tage spä- 
ter war derselbe Pilot mit dem ebenfalls aus 
Deutschland stammenden Flugschüler Karl 
Heinz Eberius über Caraguatatuba in der 
Nähe des Säo-Sebastiäo-Kanals unterwegs. 
Als sie gerade zwei Frachtschiffe überflogen, 
wurde eines davon von einem Torpedo ge- 
troffen. Das andere unter US-Flagge fahren- 
de Schiff eröffnete das Feuer mit einem Ge- 
schütz auf die Stelle, von der der Torpedo 
abfeuert wurde. Die Fw 58 machte mehrere 
Überflüge, Büngner und Eberius konnten das 
U-Boot aber wohl nicht ausmachen. Später 
zeigte sich, dass es wiederum das U-513 war. 
Einige FAB-Angehörige vermuteten, die Be- 
satzung hätte aufgrund ihrer deutschen Her- 
kunft den Feind absichtlich übersehen und 
ihn nicht bekämpft. Offiziell glaubten die 
Luftstreitkräfte jedoch ihrem Bericht. 

Nach diesen beiden Vorfällen trafen die 
Fw 58 nicht mehr auf deutsche U-Boote, da 
deren Aktivitäten in der Region ab 1943 
nachließen und die Weihe in der Kampfrol- 
le neueren Typen wich. Mit dem Zulauf neu- 
erer Muster flogen die Fw 58 meist Post- und 
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Ausbildungseinsätze. Die nach dem Absturz 
der FAB-1170 im Jahr 1943 verbliebenen Ma- 
schinen verteilten sich auf die Stützpunkte 
Galeäo (neun Exemplare), Santos bei Säo 
Paulo (vier), Florianöpolis (zwei) und Curiti- 
ba (zwei). Fünf dienten bei der Escola de Es- 
pecialistas de Aeronäutica der Bodenausbil- 
dung, während die Flugzeugfabrik in Galeäo 
und das Materialkommando je ein Flugzeug 
für Verbindungsaufgaben bekamen. 


Die letzte erhaltene Fw 58 
Weihe steht heute in Brasilien 


Aufgrund von Ersatzteilmangel nahm die 
Zahl der Fw 58 ab 1947 ab. Am 23. Juli 
1946 wurde die „1184“ nach einem Un- 
fall außer Dienst gestellt. Teile der Maschi- 
ne dienten zusammen mit Komponenten 
anderer ausgedienter Exemplare dem Bau 
einer neuen Fw 58, sie erhielt am 24. Au- 
gust 1948 die Kennung 1550. Zusammen 
mit drei weiteren Weihe-Flugzeugen (1171, 
1174 und 1188) ging der Transporter an 
das Landwirtschaftsministerium, das sie 
ab 1950 mit ziviler Zulassung nutzte. Die 
örtliche Regierung des brasilianischen Bun- 
desstaats Goiäs erhielt drei Flugzeuge dieses 
Musters, nämlich die 1509, die 1189 und die 
1191. Ein weiteres Exemplar gab das Mili- 
tär an die Fundacäo Brasil Central ab, die es 
mit ziviler Kennung flog. Im Jahr 1950 ver- 
fügte die FAB nur noch über sechs Weihen, 
ein Jahr später waren es nur noch drei, die 
aber wohl wenig später außer Dienst gin- 
gen und 1958 endgültig aus dem Register 
verschwanden. 

Die letzte aktive Weihe war die ehemalige 


„1530“, die noch bis zum 3. Mai 1974 zi- 


vil als PP-FDE zugelassen war, aber nur bis 
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Die zweite Trainings- 
staffel der brasilia- 
nischen Luftstreit- 
kräfte war in Galeäo 
stationiert. Das 
Wappen der Einheit 
bestand aus zwei 
Bomben in einem 
Zylinder (oben). Die 
weltweit letzte Fw 58 
befindet sich heute 
im Luftfahrtmuseum 
bei Rio de Janeiro 
(links). 


in die 60er Jahre hinein geflogen sein dürf- 
te. Anschließend verrottete die Maschine in 
Belo Horizonte, bis sie in den Besitz des Mu- 
seu Aeroespacial in Campo dos Afonsos bei 
Rio de Janerio gelangte. Dort restaurierte 
sie das nationale Luftfahrtmuseum inner- 
halb von 16 Jahren und stellte sie am 16. 
Oktober 1998 aus. Damit ist sie weltweit 
die einzige erhalten gebliebene Fw 58. 

Direkt aus Deutschland stammten da- 
gegen die Fw 58 B für Argentinien. Auch 
dieses Land modernisierte Ende der 30er 
Jahre sein Inventar und entschied sich für 
die Martin 139 als neuen Bomber. Die kon- 
kurrierenden Junkers Ju 86 und Savoia Mar- 
chetti SM.79 unterlagen. Für die Ausbil- 
dung der Piloten beschaffte Argentinien drei 
Weihen (Seriennummern 2694, 2695 und 
2696). Vicente Ralemio übernahm die Ma- 
schinen als Vertreter seiner Regierung am 
23. Juli 1938 in Bremen. Von dort aus er- 
folgte der Schiffstransport nach Südamerika, 
wo sie mit den Kennungen 171 bis 173 bei 
der Grupo I de Observaciön auf der Base 
A£rea Militar (BAM) Paranä in der Provinz 
Entre Rios in Dienst gingen. 

Im folgenden Jahr teilten die Streitkräfte 
die „173“ der Escuela de Aviaciön Militar 
(EAM) in Cördoba zur Zweimotschulung zu. 
Im Jahr 1942 kehrte sie wieder nach Paranä 
zurück. Im Lauf der nächsten Jahre pendelten 
die Fw 58 zwischen der Beobachtungsgruppe 
und der Schule. Die „171“ wurde schließlich 
1949 außer Dienst gestellt, gefolgt von der 


„173“ im Jahr 1951. Die letzte argentinische 


Weihe flog noch bis 1952 neben den moder- 
neren Avro Lancaster und Lincoln bei der 
neu gegründeten V Brigada A6rea. Alle drei 


Fw 58 endeten als Schrott. 
Santiago Rivas/PH 
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F-8 Crusader 


Legendärer Jäger der US Navy 
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„Wenn du keine Crusader mehr fliegst, fliegst du keinen Jäger mehr! 
Mit der anspruchsvollen und bei ihren Piloten beliebten F-8 endete die 
Ära des einsitzigen einmotorigen, noch mit Bordkanonen ausgestatteten 
Jagdflugzeugs bei der US Navy. 


Nicht nur als Jäger wurde die Crusader berühmt: Der RF-8-Aufklärer leistete 
auch im Vietnamkrieg wertvolle Dienste und war die letzte aktive Version bei 
der US Navy. Hier ein Exemplar kurz vor dem Start von der USS „Independence". . 


Foto: KL-Dokumentation 
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elftelsi F-8 Crusader 


Fotos: KL-Dokumentation 


espannt beobachtet US-Präsident 

Dwight D. Eisenhower an Deck 

des Flugzeugträgers USS „Sara- 

toga“ die zwei im Anflug befind- 
lichen Jets. Die beiden Vought F-8 Crusader 
der Teststaffel VX-3 schreiben an diesem 6. 
Juni 1957 Geschichte: Erstmals fliegen Jets 
von einem Träger im Pazifik, der vor Ka- 
lifornien kreuzenden USS „Bon Homme 
Richard“, zu einem Carrier im Atlantik vor 
Florida, und das in nur drei Stunden, 28 Mi- 
nuten. Bei der Landung offenbaren die Jä- 
ger ihr einzigartiges Markenzeichen: den um 
sieben Grad hochklappbaren Flügel. Durch 
diese Besonderheit erzielten die Ingenieure 
eine deutlich bessere Sicht für den Piloten 
bei der Landung auf einem Flugzeugträger, 
da sich der Rumpf trotz des notwendigen 
Anstellwinkels so fast in horizontaler Lage 
befand. Weitere Vorteile waren die nied- 
rige Anfluggeschwindigkeit und das kurze 
Hauptfahrwerk. Damals galt die Tragfläche 
als Meisterwerk, hielt sie doch hohe g-Belas- 
tungen aus und beinhaltete sogar Treibstoff- 
tanks. Sie war mit Landeklappen und gro- 
ßen Vorflügeln ausgestattet, die automatisch 
auf 25 Grad ausfuhren, sobald der durch ein 
Scharnier am hinteren Holm befestigte Flü- 
gel angehoben wurde. Dies erfolgte mittels 
eines hydraulischen Stellzylinders. 


Die ungewöhnliche Innovation war ris- 
kant, schließlich ging es für Vought im Jahr 
1952 nach dem kartellrechtlich bedingten 
Ausscheiden aus der United-Aircraft-Grup- 
pe ums Überleben. Praktisch musste die Fir- 
ma die Ausschreibung der US Navy für ei- 
nen trägergestützten Überschalljäger vom 
19. August desselben Jahres gewinnen, um 
weiter im Geschäft zu bleiben. Zudem hat- 
ten sich die Nachkriegsentwicklungen F6U 
Pirate und F7U Cutlass nicht gerade als 
durchschlagende Erfolge erwiesen. 

Entsprechend groß war die Herausforde- 
rung, denn die Marine suchte ein Flugzeug, 
das eine Höchstgeschwindigkeit von Mach 
1.2 und eine Steigrate von 7600 Meter pro 
Minute bot, gleichzeitig aber für den Einsatz 
auf Flugzeugträgern eine Landegeschwin- 
digkeit von unter 200 km/h aufweisen sollte. 
Das Luftfahrtbüro der Navy (Bureau of Ae- 
ronautics, BuAer) schickte die Spezifikation 
außer an Vought auch an Convair, Douglas, 
Grumman, Lockheed, McDonnell, North 
American und Republic. 

Das Vought-Team unter der Leitung von 
John Russell Clark, der auch als Projektinge- 
nieur für F4U Corsair, F6U Pirate und F7U 
Cutlass zuständig war, entschied sich für ein 
Pratt & Whitney ]57 als Antrieb, das damals 
stärkste US-Strahltriebwerk, welches auch 





Die Flugerprobung des Prototyps (unten) 
verlief relativ reibungslos, so dass die 
erste Navy-Staffel nur zwei Jahre nach 
dem Erstflug einsatzbereit war. 
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Auch das US Marine Corps flog die Crusader 
(ganz oben). In den 60er Jahren war die F-8ein 
vertrautes Bild auf den amerikanischen 
Flugzeugträgern, oben Maschinen der VF-32 
auf der USS „Saratoga“ im Mittelmeer, links auf 
der USS „Forrestal“. 
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Fotos: KL-Dokumentation 


F-8 Crusader 


Die NASA stattete eine F-8 zu Testzwecken 


mit einem superkritischen Flügel aus (unten). 


Die französischen Marineflieger flogen ihre 
Crusader knapp 35 Jahre (rechts). 





Selbst die Tatsache, dass 517 von 1261 gebauten F-8Crusa 


in der Boeing B-52 und North American 
F-100 flog. Die Ingenieure verwarfen an- 
fängliche schwanzlose Entwürfe ähnlich 
der Cutlass und wählten stattdessen eine 
konventionelle Auslegung als Schulterde- 
cker. Diese galt damals fast schon als ver- 
altet, aber ermöglichte erst den verstellba- 
ren Flügel. Beim Rumpf wendeten sie die 
aerodynamische Flächenregel an und instal- 
lierten im vorderen Bereich ein ausfahrbares 
Notstromaggregat (Ram Air Turbine). Ent- 
gegen dem damaligen Trend zur reinen Flug- 
körperbewaffnung behielten die Konstruk- 
teure interne Kanonen bei. 

Im Mai 1953 gab die US-Marine Vought 
als Gewinner bekannt und bestellte drei 
XF8U-1-Prototypen des Modells V-383. 
Der dritte Jet diente später statischen Be- 
lastungstests. Das Roll-out der ersten Ma- 
schine (138899) erfolgte am 22. Februar 
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1955 in Dallas, Texas. Aufgrund der noch 
zu kurzen Startbahn dort transportierte das 
Unternehmen sein neuestes Produkt zur Ed- 
wards Air Force Base. Dort hob die XF8U- 
I am 25. März 1955 mit Cheftestpilot John 
Konrad am Steuer zu ihrem Erstflug ab und 
erreichte direkt Mach 1.05 im Horizontal- 
flug. Damit erzielte erstmals ein Marinejä- 
ger bei seinem Jungfernflug Überschallge- 
schwindigkeit. 

Als der zweite Prototyp am 12. Juni 1955 
folgte, hatte das Muster bereits seinen of- 
fiziellen Namen „Crusader“ (Kreuzfahrer) 
erhalten. Die Flugerprobung verlief recht 
erfolgreich, so dass die erste Serienmaschi- 
ne F8U-I (BuNo 140444) am 20. Septem- 
ber 1955 ausgeliefert werden konnte. Der 
erste Prototyp absolvierte insgesamt 508 
Flüge, Vought stiftete ihn anschließend, im 
Oktober 1960, an das Smithsonian-Institut. 








der verloren gingen, konnte den guten Ruf des Musters nicht trüben. Dieser Pilot 
‚setzte zu hart auf dem Deck der USS „Roosevelt“ auf, wobei das Hauptfahrwerk brach. Er konnte sich mit dem Schleudersitz retten. 


Nach mehreren Jahrzehnten der Einlagerung 
in Silver Hill befindet sich der historische Jet 
nun als Leihgabe in der Obhut des Museum 
of Flight in Seattle. 

Auch die Trägerversuche auf der USS „For- 
restal“ im April 1956 verliefen zufriedenstel- 
lend, und so konnte schon am 25. März 1957 
die erste Crusader-Staffel der Navy, die auf 
der Naval Air Station Cecil Field, Florida, sta- 
tionierte VF-32 Swordsmen, die Einsatzbe- 
reitschaft mit der F8U-1 verkünden. Im De- 
zember 1957 übernahm auch das US Marine 
Corps seine ersten Exemplare, die zunächst 
bei der VMF-122 in Dienst gingen. 

Schon früh war auch die Entwicklung ei- 
ner Aufklärerversion geplant. Vought mo- 
difizierte die 32. Serienmaschine mit einem 
neuen vorderen Rumpf, der mehrere Kame- 
ras enthielt. Die F8U-1P flog in dieser Form 
erstmals am 17. Dezember 1956 und mach- 
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Die Trainerversion der Crusader, hier bei Trägerversuchen, 
blieb trotz guter Leistungen ein Einzelstück. 


Crusader 


XF8U-1: Zwei Prototypen (138899, 138900). 

Bezeichnungen vor der Reform von 1962 in Klammern: 

F-8A (F8U-1): Erste Serienversion, 318 gebaut. 

F-8B (F8U-1E): Begrenzte Allwetterfähigkeit mittels AN/APS- 
67-Radar statt APG-30-Feuerleitsystem. Prototyp (umgerüs- 
tete F8U-1, 145318) flog am 3. September 1958. 130 Einheiten 
gefertigt. 

F-8C (F8U-2): Verbesserte Variante mit stärkerem J57-P-16- 
Triebwerk und Stabilisierungsflossen unter dem hinteren 
Rumpf. Erstflug am 20. August 1957. 187 gebaut. 

F-8D (F8U-2N): Nachtjäger mit AN/APQ-83-Radar, stärkerer 
J57-P-20-Antrieb, 152 gebaut. 

F-8E (F8U-2NE): Vergrößertes Radom für AN/APQ-94-Radar, 
Infrarotsensor vor dem Cockpit, mit J57-P-20A; zwei Aufhän- 
gepunkte für Waffen unter der Tragfläche. Erstflug am 30. 
Juni 1961; 286 gebaut. 

F-8E (FN): 42 Exemplare für die französische Marine. Die 
Landegeschwindigkeit wurde reduziert durch ein System zur 
Grenzschichtbeeinflussung und durch Vorflügel. Erstflug des 
Prototyps (modifizierte F-8D, 147036) am 24. Februar 1964. 
Letzte Auslieferung im Januar 1965. 


F-8H: 89 Einheiten der F-8D mit Modifikationen (Waffenpylone, 


Feuerleitsystem für Bullpup-Flugkörper, Flügel mit höherer 


Lebensdauer, längeres Bugfahrwerk). Erstflug am 17. Juli 1967. 


Insgesamt 25 in Davis-Monthan eingelagerte F-8H gingen 
nach ihrer Überholung zusammen mit zehn als Ersatzteil- 
spender dienenden Exemplaren Ende der 70er Jahre an die 
Philippinen. Dort flogen sie bei der 7. Jagdstaffel in Pam- 
panga und wurden schließlich 1991 endgültig außer Dienst 
gestellt. 

F-8J: Überarbeitete Variante der F-8E, die über die Grenz- 
Schichtbeeinflussung und Vorflügel der F-8E (FN) sowie ein 
vergrößertes Höhenleitwerk verfügte. Die erste von 136 um- 
gerüsteten Maschinen startete am 31. Januar 1968 zu ihrem 
Erstflug. 
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F-8K: 87 F-8C wurden mit je einer Außenlaststation unter 
jedem Flügel und der Cockpitausstattung der F-8E moderni- 
siert. 

F-8L: 61 F-8B durchliefen ab Ende der 60er Jahre ein Pro- 
gramm zur Lebensdauerverlängerung und erhielten teilweise 
neue Cockpitinstrumente. 

F-8M: Geplante Bezeichnung für überarbeitete F-8A, wurde 
nicht realisiert. 

F-8P: Bezeichnung für 17 modernisierte F-8E (FN) mit verlän- 
gerter Lebensdauer. 

DF-8F: Einige F-8A wurden zu Drohnenführungsflugzeugen 
umgerüstet. 

IF-8: Interne Bezeichnung bei Vought für vorgeschlagene 
Exportversionen mit J79- oder Spey-Triebwerken, die nie 
verwirklicht wurden. 

RF-8A (F8U-1P): Aufklärer mit insgesamt sechs Kameras im 
vorderen Rumpfbereich. Die Bewaffnung fiel weg. Der 
Prototyp (F8U-1, 141363) absolvierte seinen Erstflug am 

17. Dezember 1957. Einige der 144 produzierten Jets kamen 
auch während der Kubakrise zum Einsatz. 

RF-8G: Bezeichnung für 73 RF-8A, deren Lebensdauer verlän- 
gert wurde. Die am 31. August 1965 erstmals geflogene Versi- 
on war die letzte Crusader-Variante im aktiven Dienst der USA. 
TF-8A (F8U-1T): Vought baute die 77. Serienmaschine der 
F8U-1 (143710, diente auch als Prototyp der F8U-2NE) zu 
einem Trainer um, der einen Bremsschirm erhielt. Zwei der 
vier 20-mm-Kanonen fielen weg. Der Zweisitzer startete 
erstmals am 6. Februar 1962, blieb aber ein Einzelstück, da 
sich keine Kunden fanden. Er flog zwischenzeitlich bei der 
Testpilotenschule der US Navy in Patuxent River und stürzte 
schließlich am 28. Juli 1978 bei einem Ausbildungsflug eines 
philippinischen Piloten ab. 

F8U-3 Crusader Ill: Neues, erheblich leistungsfähigeres 
Flugzeug, das im Wettbewerb der US Navy der F-4 Phantom 
unterlag. Nur fünf Exemplare wurden fertiggestellt. 


8/11 Klassiker der Luftfahrt 27 


 vought. F-8 Crusader 




























2:13 Crusader 


Hersteller: Vought Aircraft Inc., 
Dallas, USA 

Typ: trägergestütztes Kampfflug- 
zeug 

Besatzung: 1 

Triebwerk: 1 Pratt & Whitney 
J57-P-20A 

Leistung: 79,99 KN mit Nachbrenner 
Länge: 16,53 m 

Höhe: 4,80 m 

Spannweite: 10,87 m 

Flügelfläche: 34,83 m? 

Leermasse: 8080 kg 

max. Startmasse: 15422 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 1800 km/h 
in 12200 m Höhe 

Reichweite: 2300 km 
Dienstgipfelhöhe: 17700 m 
Bewaffnung: vier 20-mm-Kanonen, 
2267 kg Außenlasten, vier AIM-9- 
Sidewinder-Luft-Luft-Raketen 





Zeichnung: Marsan; Fotos: Hoeveler 
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Thunderbird und Co. 


Heute existieren, gemessen an der Gesamtzahl, relativ wenige Crusa- 
ders, die meisten davon in Museen und auf Stützpunkten in den USA 
(knapp 30). Von den 42 Jägern der Aeronavale gingen 20 verloren, fast 
alle anderen existieren heute noch in Frankreich. Zwei besondere US- 
Exemplare sind auf der Edwards Air Force Base zu sehen. Die NASA er- 
probte mit ihnen einen superkritischen Flügel beziehungsweise eine 
Fly-by-Wire-Flugsteuerung. Aber auch nach ihrer aktiven Zeit flogen 
einige Crusaders bei zivilen Unternehmen in den USA. 

Thunderbird Aviation betrieb vom Deer Valley Airport bei Phoenix aus 


eine umfangreiche Flotte zu Testzwecken im Auftrag des Militärs (un- 
ter anderem A-3, A-7, F-104, T-33). Darunter befanden sich auch zwei 
Crusaders. Die erste Maschine, eine F-8K mit der Tragfläche einer F-8L, 
startete nach einer umfangreichen Überarbeitung am 12. März 1987 zu 


ihrem Erstflug. Sie trug die Kennung N19TB. Eine zweite F-8 folgte spä- 
ter. Nach dem Konkurs von Thunderbird Aviation im Jahr 1996 fanden 
die beiden Jets schließlich ihren Weg in die Sammlung von Paul Allen. 
Außerdem beschaffte Rockwell International in den 80er Jahren zwei 
RF-8G zu Testzwecken, sie dienten bis 1992 als Begleitflugzeuge bei 
der Flugerprobung der Rockwell/Dasa X-31. Eine Maschine steht heute 


bei den Flying Leathernecks in Miramar (siehe Klassiker 4/2011), die 
andere ist im Castle Air Museum in Atwater beheimatet. 


te bald positive Schlagzeilen. Am 16. Juli 
1957 führte die Navy einen spektakulären 
Geschwindigkeitsrekordversuch durch: 
Zwei Crusaders, eine F8U-1P und eine F8U- 
| sollten von Los Angeles nach New York 
fliegen und dabei in der Luft von mehreren 
North American AJ-2 Savage betankt wer- 
den. Eine Maschine dieses „Project Bullet“ 
erlitt einen Schaden an der Betankungsan- 
lage und musste umkehren. Der von dem 
späteren Astronauten John Glenn geflo- 
gene Aufklärer schaffte die transkontinen- 
tale Strecke dennoch in drei Stunden und 23 
Minuten bei einer Durchschnittsgeschwin- 
digkeit von 1168 km/h; während des gesam- 
ten Fluges wurden Luftaufnahmen von den 
USA gemacht. 

Im September desselben Jahres kamen 
die ersten Aufklärer zur Truppe, nämlich 
zur Staffel VFP-61. Erstmals ins Rampen- 
licht geriet das Muster im Sommer 1962 
während der Kubakrise. Crusaders führten 
im Rahmen der Operation „Blue Moon“ im 
Tiefflug von Key West aus Aufklärungsflü- 
ge über der Insel durch, um sowjetische Ra- 
ketenstellungen auszuspähen. Dabei kamen 
ab dem 23. Oktober 1962, nach der Reform 
des Bezeichnungswesens als RF-8A bezeich- 
nete Maschinen der VFP-62 zum Einsatz. 

Bis 1965 baute Vought insgesamt 1261 
Exemplare aller Versionen. Bei den Jägern 
gab es fünf Serienvarianten, das meistge- 
baute Mitglied der Crusader-Familie war die 
F-8E. Vom reinen Tag-Jäger mauserte sich 
das Muster zu einem Mehrzweckflugzeug, 
denn im Vietnamkrieg fand die F-8 meist als 
Jagdbomber Verwendung. Sie flog dort in 
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der Regel von den älteren und kleineren Trä- 
gern aus, welche die F-4 Phantom nicht ein- 
setzen konnten. Schon vor dem offiziellen 
Eintritt der Vereinigten Staaten in den Krieg 
führten RF-8A von den Trägern USS „Kit- 
ty Hawk“ (CVA-63) und USS „Bon Homme 
Richard“ (CVA-31) ab Mai 1964 Aufklä- 
rungseinsätze über Laos durch. 


Die F-8 wird in Vietnam 
als „MiG Master" berühmt 


Der Kriegseintritt erfolgte schließlich nach 
dem „Tonkin-Zwischenfall“. Am 2. August 
1964 geriet der Zerstörer USS „Maddox“ an- 
geblich in ein Gefecht mit drei nordvietname- 
sischen Torpedobooten. Vier F-8E der USS 


„Ticonderoga“ (CVA-14) griffen daraufhin 


die Schiffe mit ihren Bordkanonen und Zuni- 
Raketen an und versenkten eines davon Wäh- 
rend der folgenden Einsätze dienten Crusa- 
ders verschiedener Staffeln zunächst als Jagd- 
schutz, wurden zunehmend aber auch für 
Angriffe auf Bodenziele eingesetzt. Dabei 
flogen die Navy-Piloten von den Trägern aus, 
während die Marines in Da Nang stationiert 
waren. Bei den Einsätzen fielen insgesamt 84 
Jets der gegnerischen Luftabwehr zum Op- 
fer, 67 weitere gingen bei Unfällen verloren. 
Auf der anderen Seite schossen F-8 der Navy 
und der Marines insgesamt 18 MiGs ab, bei 
nur drei eigenen Verlusten. Den ersten Luft- 
sieg erzielte Commander Harold Marr am 12. 
Juni 1966 mit einer AIM-9 Sidewinder gegen 
eine MiG-17. Der letzte erfolgreiche Luft- 
kampf fand schon am 19. September 1968 
statt, da die F-4 Phantom im weiteren Kriegs- 





Diese RF-8G führte am 30. März 1987 den letzten Flug 
durch und steht heute im Udvar-Hazy Center. 
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Die F-8 von Thunderbird Aviation, hier 1995 in Deer 
Valley, diente verschiedenen Testzwecken. 


verlauf viele Missionen übernahm. Gleichzei- 
tig sank die Zahl der Crusader-Staffeln, weil 
die meisten kleineren Flugzeugträger außer 
Dienst gestellt wurden. 

Nach der Rückkehr der Einheiten VF-191 
und VF-194 von der letzten Einsatzfahrt mit 
der USS „Oriskany“ war bei den Einsatz- 
staffeln der US Navy im März 1976 schließ- 
lich das Ende des Jägers gekommen. Man- 
gels eines geeigneten Ersatzes blieben die 
modernisierten RF-8G-Aufklärer jedoch 
länger in Dienst. Die letzte reguläre Staf- 
fel, VFP-63, wurde am 30. Juni 1982 auf- 
gelöst. Bei der Reserveeinheit VFP-206 en- 
dete die Karriere der Crusader erst am 30. 
März 1987. 

Als noch langlebiger erwies sich der „Last 
Gunfighter“ bei den französischen Marine- 
fliegern, die neben den Philippinen einziger 
Exportkunde waren. Die A£ronavale hatte 
42 Exemplare für den Einsatz auf ihren Flug- 
zeugträgern „Clemenceau“ und „Foch“ be- 
stellt, von denen die ersten Exemplare im No- 
vember 1964 auf dem Seeweg in Frankreich 
ankamen. Zur Erhöhung des Auftriebs instal- 
lierte Vought ein System zur Grenzschichtbe- 
einflussung. Ende der 80er Jahre erfolgte ein 
Lebensdauer-Verlängerungsprogramm, und 
erst im Jahr 1999 stellten die Franzosen ihre 


„Crouze“ außer Dienst. Weniger erfolgreich 


blieb übrigens die ultimative Crusader II. 
Der Mach 2.3 schnelle Jäger unterlag der Mc- 
Donnell F-4 Phantom im Wettbewerb um ein 
neues Navy-Kampfflugzeug. Seine Geschich- 
te lesen Sie in einer der nächsten Ausgaben 
von Klassiker der Luftfahrt. 

Patrick Hoeveler 


8/11 Klassiker der Luftfahrt 29 
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Fieselers Einstieg in den Serienflugzeugbau 


Mit dem Entwurf der F 5 wollte Gerhard Fieseler den deutschen Sportflug- 
zeugmarkt für sich und seine Firma erobern. Aerodynamisch ausgefeilt und 
mit allerlei Extras versehen, sollte der rassige Sporttiefdecker die Dominanz 
der gemütlichen Flugzeuge aus dem Hause Klemm durchbrechen. 
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Über den Dresdener Elbbrücken: Der Kunstflugmeister Gerhard Fieseler scheute im Frühjahr 1933 keine Mühe, seinen 
Prototyp der F5 einem breiten Interessentenkreis vorzuführen und schmackhaft zu machen. Im Juli 1933 wurde die 
D-2464 an Kurt Bley in Magdeburg verkauft. 
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Familientreffenin Berlin- 
Tempelhof: Anlässlich des 
Deutschlandfluges 1934 ver- 
sammelten sich diesieben 
# o Fieseler F5R der DLV-Flie- 
„»gerortsgruppe Danzig am 
Du Rate gg Hallenvorfeldes. 
Der VerbandiG1landete 


a >‘ seen elften Platzider 
ne WGesamtwertüng- =... 
TR E Br . - A b> 

Ve rn. RR he 


R, 
n 
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F5SR 


pätestens nach seinem Sieg in der 
ersten Deutschen Kunstflugmeis- 
terschaft im Jahr 1928 wurde der 
Name Fieseler in Fliegerkreisen zum 
festen Begriff. Nach der Übernahme des „Se- 
gelflugzeugbaus Kassel“ am 1. April 1930 
wagte Gerhard Fieseler dann den Sprung 
vom Kunstflieger zum Fabrikanten. In die- 
ser wirtschaftlich unruhigen Zeit war es je- 
doch schwer, mit einer kleinen Produktpa- 
lette von Segelflugzeugen Geld zu verdienen. 
Der Wechsel in den lukrativeren Motorflug- 
zeugbau erforderte allerdings zunächst Inves- 
titionen, die in erster Linie aus den Einnah- 
men diverser Flugveranstaltungen gedeckt 
werden mussten. Als erstes Motorflugzeug 
rollte daher im April 1932 das auf Fieseler 
maßgeschneiderte Kunstflugzeug F 2 aus 
den Kasseler Fabrikationsräumen. Noch im 
gleichen Jahr entstand die Auftragsarbeit F 3 
Wespe und das erfolglos propagierte Volks- 
flugzeug F 4 in den Werkstätten von Kassel- 
Ihringshausen. 

Der ausbleibende Erfolg führte Ende 1932 
zu einer veränderten Strategie. Fieseler be- 
auftragte seinen jungen Konstrukteur Emil 
Arnolt, der bereits die F 2 und F 4 auf das 
Reißbrett gebracht hatte, ein schnelles Sport- 
und Reiseflugzeug als freitragenden Tiefde- 
cker mit festem Fahrwerk und Kurzstartei- 
genschaften zu Papier zu bringen. Der Reihen- 
folge entsprechend entstand das Muster F5. 

Fieselers Ideen von einem „modernen“ 
Sportflugzeug kamen nicht von ungefähr. 
Eine aerodynamisch widerstandsarme Kons- 
truktion, Landeklappen oder auch das un- 
verstrebte Fahrwerk spielten bei den Ent- 
würfen des Europarundfluges vom Sommer 
1952 eine enorm wichtige Rolle. Außerdem 
übernahm Arnolt die stark gepfeilte Tragflä- 
chengeometrie der F 3, die in Zusammenar- 
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Etappenpause in - 
Schwerin: Die D-3104 

der Fliegerortsgruppe 
Danzig gehörte mit der 
Werknummer 246 zu den 
letzten gebauten Ma- 
Schinen. Hellmuth Hirths 
D-EUJA (Werknummer 
232) überlebte den zwei- 
ten Weltkrieg und erhielt 
in der Schweiz das Kenn- 


zeichen HB-ELF. m 


beit mit dem Delta-Spezialisten Alexander 
Lippisch bzw. der Rhön-Rossitten-Gesell- 
schaft entstand und dem Muster ein äußerst 
markantes Flugbild verschaffte. 

Im Vertrauen auf Lippischs Delta-Berech- 
nungen wurden die Vorzüge der Flügelform 
folgendermaßen zusammengefasst: Eine 
große Flügelbasis mit entsprechend günsti- 
gen Holmhöhen, sowie einer starken Verjün- 
gung nach außen, die eine erhöhte Stabili- 
tät versprach und zur Entlastung der Holme 
bei Biegebeanspruchungen beitragen soll- 
te. Bei der Wahl des Antriebs war das Preis- 
Leistungsverhältnis ausschlaggebend. Der 
weitverbreitete 88-PS-Sternmotor Siemens 
Sh 15a kostete 5350 Reichsmark, für einen 
Reihenmotor Argus As 8 mit 80 PS wären 
5900 Reichsmark fällig gewesen. Die Ent- 
scheidung fiel dann letzten Endes zuguns- 
ten des 3925 Reichsmark teuren 70-PS- 
Hirth HM 60, dessen geringere Leistung durch 
eine saubere Aerodynamik ausgeglichen 
werden sollte. 
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Mit dem Bau des ersten Prototyps der Fie- 
seler F 5 mit der Werknummer 203 wurde 
im Winter 1932/ 33 begonnen. Ausgelegt 
für die Beanspruchungsgruppe S5, was ei- 
ner zwölffachen Bausicherheit entsprach, 
wurde der Rumpf noch in herkömmlicher 
Manier aus Stahlrohren mit Stoffbespan- 
nung gefertigt. Der Tragflügel besaß als rei- 
ne Holzkonstruktion zwei Doppel-T-Holme 
und war bis zum Hinterholm mit Sperrholz 
beplankt. 

Die zum Straßentransport gegen den 
Rumpf klappbaren Tragflächenhälften 
machten eine günstige Unterbringung der 
Maschine möglich. Die Anschlüsse der Au- 
Benflügel an das fest mit dem Rumpf ver- 
bundene Mittelstück erfolgten mittels ko- 
nischer Bolzen und einem Schnellverschluss. 
Die Landeklappen wurden über einen Hebel 
vom Führersitz aus bedient; die Arretierung 
des Hebels erfolgte in jeder Stellung durch 
bloßes Loslassen. Außerdem wurde der 
Rumpf-Flächen-Übergang stromlinienförmig 
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verkleidet, was eine weitere Neuerung im 
Serienbau darstellte. Die Federbeine des 
Fahrwerks waren an der Außenseite des 
festen Flächenmittelstückes montiert und 
hatten damit die größtmögliche Einbauhö- 
he zur Verfügung. 

Der Motor wurde durch ein Brandschott 
vom Rumpf getrennt. Unmittelbar hinter 
dem Schott befand sich der aus Alumini- 
um hergestellte Brennstoffbehälter mit 85 
Litern Inhalt, der einen Aktionsradius von 
600 Kilometern ermöglichte. 

Nach Fertigstellung des Prototyps und 
dem darauffolgenden Erstflug mit Gerhard 
Fieseler Mitte Februar 1933 wurde sofort da- 
mit begonnen, auf das neueste Produkt des 
„Fieseler-Flugzeugbaus Kassel“ aufmerksam 
zu machen. An namhafte Sportflieger und 
Vereine im ganzen Land wurde Informati- 
onsmaterial versendet; daneben lancierte 
man die ersten Meldungen in der Fachpres- 
se. Nach der Musterprüfung bei der DVL 
in Adlershof und der Kennzeichenzuteilung 
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Die D-2538 war das zweite gefertigte Exemplar mit der Werk- 
nummer 204 und wurde an die Fliegerortsgruppe Quackenbrück 
ausgeliefert. Als letzte F5R verließ im Oktober 1934 die D-ERIV 
mit der Werknummer 253 die Fertigung in Kassel. 
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als D-2464 führte der „Europameister im 
Kunstflug“ des Jahres 1952 seinen Prototyp 
auch gerne einer interessierten Kundschaft 
vor, wie zum Beispiel Ende März 1955 in 
Osnabrück. 

Die außerordentlich flexible Auslegung 
war als deutliche Kampfansage an die Adres- 
se Klemms gerichtet. Mit sieben unterschrie- 
benen Kaufverträgen aus Münster, Quaken- 
brück, Dortmund und Hagen sowie den nach 
Magdeburg verkauften Prototypen konnte 
der Serienbau der F 5 sofort beginnen 

Während Gerhard Fieseler versuchte, po- 
tenzielle Kunden für sein neues Produkt zu 
gewinnen, wurde in Berlin die Organisati- 
onsstruktur des Deutschen Luftsports neu 
geregelt. Um sich einen Überblick über die 
Leistungsfähigkeit des deutschen Sportflug- 
gerätes zu verschaffen, schrieb der unter 
neuen Vorzeichen gegründete Deutsche Luft- 
sport-Verband Ende Mai als erste Großver- 
anstaltung des Jahres 1955 den Deutschland- 
flug aus. 





Für den Fieseler-Flugzeugbau bedeutete 
dies, schnellstmöglich die festen Bestellun- 
gen auszuliefern, weil die Kunden mit den 
neuen Flugzeugen im Wettbewerb glänzen 
wollten. Um die Liefertermine einhalten zu 
können, wurde die Belegschaft von den ur- 
sprünglichen 25 auf knapp 100 Mitarbei- 
ter erhöht. Auf Gerhard Fieseler lastete ein 
enormer Druck, da vom Abschneiden seines 
Produktes mehr oder weniger das Überleben 
des Kasseler Betriebes abhing. 

Am 23. August 1933 versammelten sich 
dann von den neun gemeldeten F 5 nur sie- 
ben auf dem Tempelhofer Flugplatz. Der 
Wettbewerb selbst entsprach eher einem 
Fiasko, da von den insgesamt 126 teilneh- 
menden Maschinen lediglich 75 das Ziel- 
band in Tempelhof überflogen, darunter 
auch zwei F 5, welche die Plätze 14 (Emil 
Kropf auf D-2542) und 27 (Kurt Bley auf D- 
2464) belegten. Die fünf anderen F 5 muss- 
ten wegen defekter Lichtmaschinen bezie- 
hungsweise gerissener Tanks den Strecken- 
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Verwendung: Sport und f 
Kunstflugzeug 

Triebwerk: Hirth HM 60 R 
Leistung: 72/78 PS 
Verbrauch: 20 I/h 
Spannweite: 10,00 m 

Länge: 6,60 m 

Flügelfläche: 13,60 m? 
Leermasse: 350 kg 

Zuladung: 260 kg 

max. Flugmasse: 610 kg 
Flächenbelastung: 45,0 kg/m? 
Höchstgeschwindigkeit: 210 km/h 
Landegeschwindigkeit: 65 km/h 
Gipfelhöhe: 4200 m 
Reichweite: ca. 600 km 
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flug aufgeben. Auch der 70 PS leistende 
Hirth HM 60 überzeugte nicht sonderlich; 
er wurde daraufhin gegen den 78 PS starken 
HM 60R ausgetauscht. 

Fieselers Engagement, ein neues und fort- 
schrittliches Muster auf den Markt zu brin- 
gen, erregte die Aufmerksamkeit der Berli- 
ner Luftsportführung, die nun ein ernsthaf- 
tes Interesse an dem Muster F 5 zeigte. Die 
Ausfälle waren als Kinderkrankheiten anzu- 
sehen und fielen nicht besonders stark ins 
Gewicht. Aufgrund der Restrukturierungs- 
maßnahmen des DLV wurde sehr schnell 
deutlich, wie die künftig zentral gesteuer- 
te Ausbildungsmaschinerie des „Flugsports“ 
funktionieren sollte. Auf den Schulungsplät- 
zen der nun gleichgeschalteten Fliegerorts- 
gruppen sollten künftig nur noch von der 
Berliner Führung beschaffte Standardmus- 
ter eingesetzt werden. 

Die speziell für den DLV in Produktion 
genommenen Muster Fw 44, He 72 sowie 
die Klemm 25 D und E sollten die noch 
überall geflogenen „alten Kisten“ ersetzen. 
Das bedeutete allerdings auch gleichzeitig 
eine Marktbereinigung, dem etliche Klein- 
betriebe zum Opfer fielen. Die gesicherte 
Versorgung der DLV-Fliegerortsgruppen mit 
modernem und standardisiertem Fluggerät 
führte nun wiederum zu einem Wegbre- 
chen des Käufermarktes. Wer wollte denn 
noch ein Flugzeug kaufen, wenn er doch in 
einem örtlichen Fliegersturm kostenlos flie- 
gen konnte? 

Da Fieseler nie irgendwelche staatlichen 
Subventionen zum Erhalt seines Betriebes 
erhielt, war eine verbindliche Kaufzusage 
des DLV überlebensnotwendig. Aus den 
zwischenzeitlich gewonnenen Erfahrungen 
der letzten Monate und einigen Gesprächen 
mit dem Beschaffungsreferenten des Reichs- 
luftfahrtministeriums, Wolf von Dungern, 
änderte Fieseler den Lieferumfang seiner 
F 5. Vieles was bisher als Extra angeboten 
wurde, floss nun als Standardausstattung in 
die neue Musterbezeichnung F5 Rein. Das 
machte sich entsprechend im Verkaufspreis 
bemerkbar, der sich auf 14 700 Reichsmark 
erhöhte. Mit der Auslieferung der Serien- 
flugzeuge und deren Einsatz auf den Stütz- 
punkten der DLV-Fliegerortsgruppen be- 
gann jedoch im Oktober 1933 eine Kette von 
Zwischenfällen, die im Laufe der daraufhin 
stattfindenden Unfalluntersuchungen einen 
konstruktiven Mangel entlarven sollte. 

Die daraufhin erfolgte Nachprüfung des 
Musters F 5 R ergab zwar keinen gravie- 
renden Fehler in der Konstruktion, dennoch 
wurde eine Warnung ausgegeben: 

„Die Untersuchung der Unfälle, die sich 
mit den Flugzeugen F 5 R zugetragen haben, 
hat ergeben, daß die Mehrzahl der Unfäl- 
le mit schweren Folgen auf Abrutschen aus 
Kurven zurückzuführen sind, die mit un- 
genügender Geschwindigkeit in niedriger 
Höhe geflogen wurden. Eine Nachprüfung 
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Der Breslauer Edgar Gotthold nahm mit der einsitzig geflogenen D-EGYN (Werknummer 
213) im Sommer 1938 am Internationalen Luftrennen in Frankfurt am Main teil. 


der Flugeigenschaften des Musters ergab, 
daß bei einer angezeigten Geschwindigkeit 
von etwa 90 km/h die Strömung am linken 
Flügelende abreißt und das Flugzeug ruckar- 
tig über den Flügel kippt. Bis eine Änderung 
dieser Eigenschaften des Musters durch den 
Hersteller vorgenommen wird, muß aus- 
drücklich vor Ausführung von Kunstflug- 
bewegungen und Steilkurven in einer Höhe 
unter 200 m gewarnt werden, ebenso ist 
übermäßiges Ziehen des Musters in Boden- 
nähe zu vermeiden“. 


Gefährliche 
Flugeigenschaften 


Eine Änderung der Eigenschaften durch 
den Hersteller. Das traf Fieseler genau im 
falschen Augenblick. Die Firma steckte voll 
in der Endmontage und Erprobung der Fi 
97, die im August 19534 am Europarund- 
flug teilnehmen sollte und Fieseler den ers- 
ten Reichsauftrag bescherte. Unter unge- 
heurem Zeitdruck stehend, musste für die 
F 5 also eine Notlösung her, da an eine Neu- 
konstruktion der Tragfläche nicht zu den- 
ken war. Mit einer simplen Dreiecksleiste, 
die auf die Flächennase im Flügelwurzelbe- 
reich geklebt wurde, und einer Begrenzung 
des vollen Landeklappenausschlags begeg- 
nete Fieseler der Forderung nach einer Lö- 
sung. Die Nebenerscheinungen — Auftriebs- 
verminderung, eine höhere Landegeschwin- 
digkeit und ein starkes Leitwerksschütteln 
- trugen nicht gerade zu einer größeren Be- 
liebtheit des Musters bei den Flugzeugfüh- 
rern bei. Aufgrund weiterer Unfälle wurde 
dieF5 R im März 1935 ein weiteres Mal un- 
ter die Lupe genommen. Der 19-seitige For- 
schungsbericht dokumentiert klar und deut- 
lich, dass die Modifikationen keine entschei- 
denden Verbesserungen mit sich brachten 
und eine Änderung der Flugeigenschaften 
nur durch kostspielige bauliche Formände- 
rungen des Tragflügels („stärkere positive 


Verwindung, völligere Umrissform“) oder 
durch Anordnung eines Schlitzendflügels 
zu erreichen waren. Eben dieser wurde an 
der F5 R mit dem Kennzeichen D-ENAZ 
erprobt: 

„Durch nachträgliche Anordnung eines 
festen Schlitzendflügels wurde das gefähr- 
liche Verhalten des Flugzeugs F 5 R beim 
Überziehen beseitigt. Kippen über den Flügel, 
noch irgendeine Neigung, beim Überziehen 
in eine die Sicherheit gefährdende Flugbewe- 
gung überzugehen, sind nicht vorhanden.“ 

Für den Fieseler-Flugzeugbau war das 
Untersuchungsergebnis aus dem Jahr 19355 
längst nicht mehr von Bedeutung. Bereits im 
Sommer 1934 lief der Serienbau der F5 R 
mit insgesamt 51 gebauten Maschinen aus. 
Mit der Teilnahme des Flugzeugmusters Fi 
97 am Europarundflug 1934 begann der 
Aufstieg der Firma als Rüstungskonzern. 
Die wenigen privaten Flugzeughalter der 
F5R beherrschten zwischenzeitlich die Tücken 
der Technik und flogen ihre Maschinen bis 
zum Kriegsbeginn. Einzig ein Flugzeug die- 
ses Musters überlebte den zweiten Welt- 
krieg. 

Hellmuth Hirths D-EUJA fand 1946 un- 
ter mysteriösen Umständen den Weg in die 
Schweiz. Der Industrielle Max Dettwyler 
übernahm die Maschine, um sie fast 14 Jahre 
einzulagern, bevor sie am 26. Oktober 1960 
als HB-ELF in das Schweizer Register ein- 
getragen wurde. Nach diversen Halterwech- 
seln in den Jahren 1961 und 1963 gelangte 
die F5 R 1967 in den Besitz der Halterge- 
meinschaft Christian Schweizer/Robert Ha- 
senfratz. Bereits am 26. Juli 1968 ereignete 
sich ein folgenschwerer Unfall: Hasenfratz 
verlor im hinteren Birsigtal (Frankreich) die 
Kontrolle über das Flugzeug und stürzte ab. 
Er selbst und ein Begleiter fanden hierbei 
den Tod. Damit fand die interessante Ge- 
schichte der „gefährlichen Schönheit“ ihr 
endgültiges, tragisches Ende. 

Marton Szigeti 
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Fotos: Herzog (2), Schmoll, Müller 


16. Oldtimer-Fliegertreffen 


Top Airshow 


auf der Hahnweide 


Über 400 Teilnehmerflugzeuge, eine Airshow der 
Extraklasse und mehr als 40000 begeisterte Zu- 
Schauer. Das 16. Oldtimer-Fliegertreffen machte 
die Hahnweide bei Kirchheim/Teck erneut zur 
Pilgerstätte von Oldtimerpiloten und -freunden 


aus ganz Europa. 


tau auf der A8 im Bereich 

der Ausfahrt Kirchheim/ 
Teck. Den gab es gleich mehr- 
fach am verlängerten ersten 
Septemberwochenende. Denn 
dort verwandelte sich zum 16. 
Mal der Flugplatz Hahnweide 
zum Mekka für Oldtimerfans. 
Bei bestem Wetter war der Be- 
sucheransturm auf das sonst 
eher beschauliche Fluggelände 
unter der Teck gewaltig. Glück- 
lich, wer mit dem Flugzeug an- 
reiste. 

In den 30 Jahren seit dem ers- 
ten Hahnweide-Oldtimertreffen 
hat die Fliegergruppe Wolf Hirth 
die Veranstaltung zu einer der 
größten ihrer Art in Europa ge- 
macht. Schon am Freitag brann- 
te die Luft über dem Flugplatz. 
Ein erster Höhepunkt zum Auf- 
takt: Alle sechs noch in Europa 
fliegenden Ju 52 flogen in For- 
mation ein. Ein Anblick, den es 
so vielleicht nicht wieder geben 
wird, denn im kommenden Jahr 
soll die unter dem Banner der 
Schweizer Ju-Air fliegende „Tan- 
te Ju“ des Vereins der Freunde 
historischer Luftfahrzeuge aus 
Mönchengladbach zum Muse- 
umsstück werden. 

Nach diesem großartigen Be- 
ginn landeten im Minutentakt 
immer mehr Besucherflugzeuge. 
Bis zum Freitagabend waren die 
Flightline und die Abstellplätze 
der anderen Teilnehmerflug- 
zeuge gut gefüllt. Wer sich nicht 
schon Wochen zuvor angemel- 
det hatte, musste draußen blei- 
ben. Über 300 Flugzeuge hatten 
die Organisatoren im Vorfeld 
des Treffens wegen Platzman- 
gels abweisen müssen. Viele da- 
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von wichen auf den nahen Flug- 
platz Nabern aus, um dann per 
Shuttlebus zur Hahnweide zu 
kommen. 

Zum Oldtimertreffen gehö- 
ren schon traditionell zünftige 
Feten am Abend. Derweil wur- 
den die Oldtimer an der Flight- 
line im Rahmen einer musika- 
lisch untermalten Lightshow in 
wechselndes, fast schon mys- 
tisch stimmendes Licht getaucht. 
Eine tolle Gelegenheit für die 
vielen Fotografen, die Objekte 
ihrer Begierde in wahrhaft ganz 
neuem Licht abzulichten. 

Frühnebel lag am Samstag 
noch über dem Platz, als schon 
die ersten Besucher das Flugfeld 
stürmten, um die historischen 
Zeitzeugen der Luftfahrt aus 
nächster Nähe bewundern zu 
können. Ab neun Uhr wurde 
dann das Feld geräumt, um die 
nächsten Teilnehmer einfliegen 
zu lassen. 

Schon am Vormittag begann 
mit der Airshow die Musik der 
PS-starken V-12- und Stern- 
motoren zu spielen. Die Fans 
schneller Warbirds konnten 
diesmal nicht nur Mustang, Spit- 
fire, Avenger und Co bestaunen. 
Erstmals war, gemeinsam mit 
der Bf 109 „Rote 7“, der Nach- 
bau des ersten Strahljägers Me 
262 der EADS Heritage Flight 
zur Hahnweide gekommen. Sie 
lieferten eine begeisternde Show, 
landeten allerdings nicht, son- 
dern kehrten nach ihrer Vor- 
führung nach Manching zurück. 
Später kamen Klaus Plasa, der 
die „Rote 7“ geflogen hatte, und 
Me-262-Pilot Gerhardt Krähen- 
bühl mit einer Do 27 zur Hahn- 








Das gab's noch nie: Die Ankunft aller 
sechs in Europa noch fliegenden Ju 52 
auf der Hahnweide war eines der großen 
Highlights des Oldtimertreffens. 
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Diesmal spielte auch das Wetter gut mit. Vor allem am Samstag 
lechzten die Besucher nach Schatten. Erfahrene Hahnweide-Gänger 
hatten mit Sonnenschirm und Campingstuhl vorgesorgt. 
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Dieser ungarische Lizenzbau eines 
Anzani-Motors ist ein ganz besonders 
seltenes Stück. Ertreibt den Nachbau 
einer Kvasz Ian, der allerdings nicht 
flugfähig ist. Doch schon sein Sound 
begeisterte die Zuschauer. 
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Fotos: Schmoll (3), Müller (3) 


weide. Die Me 262 dürfte in Zu- 
kunft etwas häufiger zu sehen 
sein. „Technisch haben wir das 
Flugzeug jetzt auf einen sicheren 
Stand gebracht“, sagte Krähen- 
bühl. Jetzt stünden noch prak- 
tische Flugtests im Hinblick auf 
Optimierungen im Einmotoren- 
flug auf dem Programm, erklärte 
er weiter. 

Zum ersten Mal konnte das 
Team um Cheforganisator Hans 
Puskeiler auch die in Salzburg 
beheimateten Flying Bulls für 
eine Vorführung ihrer North 
American B-25 Mitchell und 
Lockheed P-38 Lightning ge- 
winnen. Auch die Flying Bulls 
verzichteten auf eine Landung 
mit den schnellen Warbirds 
auf der zum Teil etwas wel- 
ligen Graspiste der Hahnweide 
und nutzten materialschonend 
den benachbarten Stuttgarter 
Flughafen als Basis. Ebenfalls 
aus Stuttgart flog der größte 
Teilnehmer der Show ein - die 
weltweit einzige fliegende Nord 
2501 Noratlas. Die Crew des in 
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Marseille beheimateten histo- 
rischen Militärtransporters be- 
geisterte die Zuschauer mit ei- 
ner erstaunlich dynamischen 
Vorführung inklusive angedeu- 
teter Gefechtsfeldlandung. 
Auch wenn für zahlreiche Zu- 
schauer die rasanten Warbirds 
und das fliegerische Schwerme- 
tall die Highlights bilden — die 
Hahnweide ist und bleibt ein An- 
ziehungspunkt für jeden Liebha- 
ber historischer Flugzeuge und 
Treffpunkt der Oldtimerpiloten. 
Neben der Junkersstaffel wur- 
de in diesem Jahr ein anderes 
deutsches Flugzeug besonders 
gewürdigt: Der berühmte Kurz- 
starter Fieseler Storch hatte 1936 
seinen Erstflug. Zum 75. Ge- 
burtstag erschienen gleich sechs 
Störche und ihre französischen 
Lizenzschwestern MS.505 aus 
Deutschland, Großbritannien 
und Frankreich auf der Hahn- 
weide zur großen Formation. 
Stark besetzt war wieder die 
Gruppe der Sportflugzeuge. Fast 
alle großen Namen der 20er und 


30er Jahre waren dabei. Neben 
Boeing Stearman, Bücker Jung- 
mann, Stampe und anderen sta- 
chen einige Neuzugänge hervor. 
Vom Flugplatz Mengen-Hohen- 
tengen flog eine kleine, aber fei- 
ne Oldtimergruppe ein. Die An- 
tique Aero Flyers um Uschi und 
Günther Kälberer stellten neben 
ihren bereits bekannten Flug- 
zeugen Morane 317 und Cur- 
tiss Robin jetzt auch erstmals 
ihre frisch restaurierte Ryan 
STA sowie die kürzlich aus den 
Vereinigten Staaten importierte 
Curtiss Wright Travel Air 4000 
auf der Hahnweide vor. 

Wenn schon die veranstalten- 
de „Fliegergruppe Wolf-Hirth“ 
nach einem berühmten Segel- 
flieger benannt ist, dann durf- 
ten die lautlosen Vertreter auch 
nicht ganz fehlen. Leider sind 
auf der Hahnweide die histo- 
rischen Segelflugzeuge in den 
letzten Jahren etwas in den Hin- 
tergrund geraten. Immerhin 
konnten noch der Nurflügler 
Fauvel AV-22 mit seinem beson- 
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deren Flugbild und Christoph 
Zahn mit perfektem Kunstflug 
im nachgebauten DFS Habicht 
die Zuschauer begeistern. 

Nach den vielen Highlights 
verwöhnten die Veranstalter in 
diesem Jahr das Publikum noch 
mit einem abschließenden Le- 
ckerbissen. Nach einem Tank- 
stopp In Stuttgart erschien das 
Breitling Jet Team zu einigen 
Formationsüberflügen über der 
Hahnweide. 

Nach der Hahnweide ist vor 
der Hahnweide. Mit der Planung 
des nächsten Oldtimer-Flieger- 
treffens haben Hans Puskeiler 
und sein Team bereits begonnen. 
Es wird vom 6. bis 8. September 
2013 stattfinden. Dann heißt es 
erneut: Augenweide, Ohrenwei- 
de, Hahnweide! 

S. Schmoll/hm 


Weitere Bilder und Infos vom 
Oldtimer-Fliegertreffen auf der 
Hahnweide finden Sie auf der 
Website www.Klassiker-der-Luft- 
fahrt.de 
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Höhepunkte: Die einzige noch fliegende Noratlas 
(oben) kam aus Frankreich. Erstmals kam auch die 
P-38 Lightning der Flying Bulls zur Hahnweide (rechts). 








“a Edles Stück: Die Travelair 4000 der Antique Aero Flyers 
De (oben). Kameras hoch hieß es bei den Showflügen wie 
BE dem der Avenger (unten). 
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[1.]MAG-LITE + VICTORINOX-Set 
Präzisions-Taschenlampe MAG-LITE 
Solitaire in spritzwassergeschützten, 
eloxiertes Aluminium-Gehäuse, 
Gewicht nur 24 g, einstellbarer 
Lichtstrahl im Set zusammen mit 
dem original Schweizer Offiziers- 
messer von VICTORINOX mit 
Klinge, Feile, Schere, Pinzette 
und Zahnstocher. 














[2.] Modell Duggy Douglas DC-3 in 1:200 
Hochwertiges Herpa-Modell in originalgetreuer, limitierter Ausführung. 
Maßstab 1:200, Spannweite ca. 145 mm, Lieferung inklusive Display-Ständer. 


GRATIS 


FATTAN EIN 


[3.] JET Tankgutschein 
Immer mehr clevere Kunden 
sind vom JET-Konzept über- 
zeugt. Tanken auch Sie 
bequem und bargeldlos 
Markenkraftstoff zu güns- 
tigen Preisen mit dem JET 
Tankgutschein im hand- 
lichen Kreditkarten-Format. 
Bundesweit an allen teil- 
nehmenden JET-Stationen. 
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[4.] Dokumenten-Mappe 
für Piloten 

Diese hochwertige und strapazier- 
fähige Dokumentenmappe ist ein 
zuverlässiger Flugbegleiter. 

Drei Innenfächer, eines davon mit 
Reißverschluss, bieten Platz für 
Flugbuch, Bordbuch, Ausweis, 
Visitenkarte und sonstige Doku- 
mente. Maße ca. 31 x 19 cm. 
Lieferung ohne Inhalt. 


Ihre Vorteile im Abo: 


= pünktliche, portofreie Zustellung = ohne Risiko mit Geld-zurück-Garantie 
= zusätzliche eine GRATIS-Ausgabe, wenn Sie per Bankeinzug bezahlen 
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mich künftig per Telefon oder E-Mail über interessante Angebote informieren. 
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Klassiker der Luftfahrt Aboservice, D-70138 Stuttgart 
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1. MAG-LITE + VICTORINOX-Set 
3. JET Tankgutschein im Wert von 20 Euro 


2. Modell Duggy Douglas DC-3 
4. Dokumenten-Mappe für Piloten 


Verlagsgarantie: Ihre Bestellung kann innerhalb von 14 Tagen ohne Angabe von Gründen in Textform widerrufen werden bei 
Klassiker der Luftfahrt Aboservice, 70138 Stuttgart. Kosten entstehen Ihnen im Fall des Widerrufs nicht 
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Tigercät off zu erkennen. 


Grumman F7F Tigercat 


ie Entwicklungsarbeiten für 

die Grumman F7F Tigercat 
begannen schon 1938, als die in 
Bethpage, im US-Bundesstaat 
New York beheimatete Firma 
Grumman Corporation in Ei- 
genregie einen Entwurf für ein 
zweimotoriges Jagdflugzeug mit 
einem extrem schlanken Rumpf 
vorlegte. Die US Navy interes- 
sierte sich seinerzeit aber nicht 
für den Entwurf. Dies änderte 
sich im Laufe des Jahres 1941. 
Die Marine arbeitete seit Ende 
1940 an einer neuen Klasse von 
leistungsfähigen Flugzeugträ- 
gern. Für diese —- später Midway 
Class — Träger wollte die Navy 
auch neue Flugzeugmuster be- 
schaffen und lud Mitte 1941 
verschiedene Hersteller ein, an 
einer Ausschreibung teilzuneh- 
men. Der zweimotorige, träger- 
gestützte Jäger sollte entweder 
einen Torpedo oder zwei 1000- 
Ibs-Bomben schleppen können. 
Zusätzlich wurden vier feste 
MGs und vier Bordkanonen als 
Angriffsbewaffnung verlangt. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Am 30. Juli 1941 bestellte die 
US-Regierung zwei Prototypen 
des Grumman-Vorschlags „De- 
sien 51“ als XF7F-1. 

Der schlanke Mitteldecker in 
Metallbauweise verfügte über 
hochklappbare Flügelspitzen 
und wurde von zwei je 2000 PS 
starken Pratt & Whitney-R2800- 
10OB-Sternmotoren angetrieben. 
Trotz der Vorarbeiten benötig- 
te die Entwicklung der Tigercat 
mehr Zeit als erwartet. Erst am 
3. November 1945 startete Test- 
pilot Bob Hall mit dem Prototyp 
in Bethpage zum Jungfernflug. 
Die von Grummans Testmann- 
schaft verwendete Bezeichnung 
Tomcat wurde von der Navy da- 
mals als anzüglich empfunden 
und durch die Bezeichnung Ti- 
gercat (Ozelot) ersetzt. 

Die XF7F erwies sich zwar als 
sehr kräftig motorisiert, robust 
und erstaunlich wendig, aber sie 
geriet auch leicht ins Flachtru- 
deln, aus dem es schon nach we- 
nigen Umdrehungen keine Ret- 
tung mehr gab. Auch die Min- 


destgeschwindigkeit für den 
Einmotorenflug lag weit über 
den Vorgaben. Die Konstrukteu- 
re mussten die Seitenleitwerks- 
fläche um 29,2 Prozent vergrö- 
Bern. Zu diesem Zeitpunkt lief 
die Serienfertigung bei Grum- 
man schon auf Hochtouren, so 
dass das neue Leitwerk erst ab 
der 106. Tigercat eingebaut wer- 
den konnte. 

Die erste Serien-Tigercat 
(BuN0.80259) wurde im April 
1944 fertig und für Strukturver- 
suche verwendet. Statt des zu- 
nächst Y-förmigen Fanghakens 
erhielten die Serienflugzeuge 
einen geraden Fanghaken. 

Da sich der Aufbau der Se- 
rienfertigung und die Ausliefe- 


Einsatzgebiet: trägerge- 
stützter Aufklärer 
Besatzung: ein Pilot, ein 
Beobachter 

Antrieb: zwei luftgekühlte 
18-Zylinder-Sternmotoren 


Pratt & Whitney R2800-34W 
Double Wasp mit je 2100 PS 
(1543 kW) Höchstleistung 
Länge: 13,83 m 

Höhe: 4,98 m 

Spannweite: 15,70 m 
Leermasse: 7380 Kg 








rung der Tigercat an die Trup- 
pe hingezogen hatten, trafen 
die ersten Tigercat-Einheiten 
erst einen Tag vor dem Ende 
der Kampfhandlungen im Pa- 
zifik auf dem Kriegsschauplatz 
ein. Zu einem scharfen Einsatz 
kam es dabei nicht mehr. 

Ihre Feuertaufe erlebte die 
F7F im Koreakrieg. Danach 
verschwanden die F7F aus dem 
Militärbestand. Doch nicht alle 
Exemplare wurden verschrottet. 
Das Flugzeug bewährte sich bis 
weit in die achtziger Jahre als 
Löschflugzeug. Dadurch sind 
heute noch einige wenige flug- 
fähige Exemplare der insgesamt 
364 gebauten F7F erhalten. 

Sebastian Steinke/VKT 


max. Startmasse: 11665 kg 
Höchstgeschw.: 724 km/h 

in 6550 m Höhe 
Marschgeschw.: 357 km/h 
Steigrate: 700 m/min 
Dienstgipfelhöhe: 12400 m 
Reichweite: 1930 km 
Bewaffnung: vier MK 20 mm 
in den Flügelwurzeln und 
vier MG 12,7 mm im Bug. Ein 
Torpedo unter dem Rumpf 
oder zwei 453 kg-Bomben 
unter den Tragflächen. 
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Foto: KL-Dokumentation 
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F7F-3P Tigercat 


Fotografiert von Lyle Jansma 





NERSILCIE 
der Luftfahrt 


F7F-3P Tigercat 


Fotografiert von Lyle Jansma 





Poster Grumman F7F Tigercat 


Die Grumman F7F war Tigercat war das erste 
zweimotorige Jagdflugzeug der US Navy. 

zwar erhielten einige wenige Einheiten das 
Flugzeug noch vor Ende des Krieges, jedoch 
kam keine Tigercat im Zweiten Weltkrieg 

zum Einsatz. 364 Exemplare dieses Musters 
wurden gebaut, von denen heute nur noch 
ein Dutzend existiert. Sechs F7F sind flugfähig, 
drei werden momentan restauriert. 


Fotos: Kaps, Michael o'Leary 


F7F-3P, NX909TC 


Das Flugzeug auf unserem 
Poster, die Grumman Tigercat 
mit dem Kennzeichen NXI0ITC, 
war eine der wenigen Tigercats, 
die einen Teil ihres Lebens auch 
in Europa verbracht haben. Das 
mit der BuNo. 80425 und der 
Werknummer C.167 gebaute 
Flugzeug hatte eine typische Ti- 
gercat-Karriere hinter sich ge- 
bracht: Sie stand zunächst im 
Dienst des US Marine Corps, 
danach wurde sie ausgemustert 
und landete auf einem Wüsten- 
parkplatz. 1963 entging sie dem 
Schmelzofen, da Calvin ]J. But- 
ler vom Butler Farm Air Ser- 
vice in Redmond, Oregon, ein 
weiteres Sprühflugzeug für sei- 
ne wachsende Flotte von Lösch- 
und Sprühflugzeugen benötigte. 
Mit dem Kennzeichen N7235C 
war sie als ziviles Löschflugzeug 
im Westen der USA eingesetzt. 
Ende der 80er Jahre wurde sie 
an den Flugzeugsammler David 
Tallichet verkauft, der sie ab 
1991 komplett restaurieren ließ. 
Nach einem kurzen Zwischen- 
spiel beim Combat Air Muse- 
um in Topeka, Kansas, wurde 
sie als Teil der kompletten Tal- 
lichet-Sammlung verkauft und 
kam nach einer weiteren Res- 
taurierung durch Steve Hin- 
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ton zur Fighter Collection nach 
Duxford in England. Dort wur- 
de sie mit dem Kennzeichen G- 
RUMT auf verschiedenen Flug- 
tagen in den Farben einer Tiger- 
cat der US Marines vorgeführt. 
Mitte Mai 2007 wurde sie wie- 
der in die USA geflogen, wo sie 
mehrere Besitzerwechsel erlebte. 
Das Kennzeichen wechselte zu 
NX909TC. Heute gehört das 
Flugzeug der Avstar, Inc. aus 
Seattle. 


F7F-3P, NX207F, 


Mile ke) 4, T-Kor. is 





Diese F7F-3 wurde 1945 ge- 
baut und trägt die BuNo. 80411 
beziehungsweise die Werknum- 
mer C.154. Nach der Ausmus- 
terung durch das Militär flog sie 
ab 1963 bei Cal-Nat Airways in 
Grass Valley in Kalifornien. Sie 
war dort als Löschbomber ein- 
gesetzt und trug die Hecknum- 
mer E59. Nach einer Bruchlan- 
dung in Ukiah erwarb der Sis-O- 
Flying Service die Tigercat, um 
sie als Wrack bis 1972 einzula- 
gern. Danach erfolgten mehrere 
Eigentümerwechsel. 1988 kauf- 
te das Weeks Air Museum in Ta- 
miami, Florida, den zweimoto- 
rigen Fighter, beließ ihn aber in 
seinem Zustand und an seinem 


Diese F7F-3P 
steht heute 
im Palm 
Springs Air 
Museum. 
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Die Restaurierung der F7F-3P mit dem Kennzeichen N805MB 
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dauerte 14 Jahre! Heute ist sie wieder eingelagert. 


Standort in Borrego Springs, 
Kalifornien. 1991 wechselte er- 
neut der Besitzer, der nun „Pla- 
nes of Fame East“ hieß und in 
Eden Prairie, Minnesota, behei- 
matet war. Er übergab das Flug- 
zeug einer Werft in Chino, Kali- 
fornien, die es in jahrelanger Ar- 
beit restaurierte. 

Seit 2001 ist das Flugzeug 
nun unter der Registrierung 
NX207F bei Ponds Warbirds 
LLC in Palm Springs, Kalifor- 
nien, eingetragen und steht im 
Palm Springs Air Museum als 
fliegendes Museumsstück. 


F7F-3P, N6178C 


Diese Tigercat wurde mit der 
BuNo. 80485 und der Werk- 
nummer C.225 gebaut und war 
nach Ende ihrer militärischen 
Dienstzeit von 1964 bis 1966 
für Cal-Nat Airways in Grass 
Valley in Kalifornien und Ore- 
gon als Löschbomber im Einsatz. 
Dort und auch bei den weiteren 
Eigentümern Sis-Q Flying Ser- 
vice (1969 bis 1985) und Ma- 
cavia International (1985/86) 
trug sie das Heckkennzeichen 
E45. 1987 wurde sie an das 
Weeks Air Museum in Tamiami, 
Florida, verkauft und in Santa 
Rosa eingelagert. 1988 gelangte 
sie dann über LEA Aviation in 
Tampa nach Duxford, wo sie zur 
Flotte von Plane Sailing Air Dis- 
plays stieß. Die Tigercat trägt 
heute wieder die Farben der US 
Navy, die Bordnummer 483 und 
die Buchstaben JW auf dem Sei- 
tenleitwerk. Seit dem 10. März 
2007 ist sie offiziell wieder in 
den USA registriert. Der neue 
Besitzer ist die J. T. Sessions His- 


torical Aircraft Foundation aus 
Mukilteo, nördlich von Seattle. 
Sie hat das Flugzeug in den Ka- 
tegorien „Standard, Landwirt- 
schaftsflugzeug, Schädlingsbe- 
kämpfung und Luftwerbung“ 
amtlich eintragen lassen. 


F7F-3P, N305MB 


Die Grumman F7F-3P mit 
dem Spitznamen „Big Bossman“ 
war bereits 2007 als Posterflug- 
zeug im Klassiker der Luftfahrt 
vertreten. Sie war die erste Ti- 
gercat, die als Rennflugzeug am 
berühmten Luftrennen in Reno, 
Nevada, teilnahm, und trägt 
deswegen neben ihrer Marines- 
Lackierung auch eine große „1“ 
auf beiden Seiten des Seiten- 
leitwerks. Sie ist eine der weni- 
gen F7F-5P, die von Grumman 
als Fotoaufklärer gebaut wurde 
und nicht von der Jagdflugzeug- 
Version zum Aufklärer modifi- 
ziert worden ist. Sie war bis zu 
ihrer Ausmusterung 1957 beim 
US Marine Corps an den Mari- 
ne Corps Air Stations in Cher- 
ry Point, Miramar und EI Toro 
stationiert. Ab 1960 flog sie als 
Löschbomber bei der TBM, Inc 
in Kalifornien. 1973 wurde sie 
nicht mehr benötigt, deshalb 
zerlegte die Firma das Flugzeug 
und lagerte die Teile ein — bis 
1988. Dann wurde sie nach Co- 
lorado verkauft und dort 14 Jah- 
re lang restauriert! 

Sie gehört heute der Lewis 
Racing LLC, die auch die Grum- 
man F8F Bearcat betreibt, aller- 
dings ist sie derzeit nicht im Re- 
gister der US-Luftfahrtbehörde 
FAA als aktives Flugzeug ver- 
treten. 
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Dieses sowie viele weitere spannende 
Themen aktuell in FLUG REVUE, Deutschlands 
großem Luft- und Raumfahrt-Magazin. 


nn 
www.flugrevue.de 





GIopbal Hawk 
Neue Aufganen fur 
11e Super-Dronne 
Nachrichten, Analysen, Foto-Shows 
und vieles mehr: www.flugrevue.de. Flughafen Düsseldorf 
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Newsletter - gleich anmelden! 
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FLUG REVUE 
Die ganze Welt der 
Luft- und Raumfahrt 747-8F: Riesen-Ärger um Boeings größtes Flugzeug 
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Komfort-Offensive 
mit neuer Flotte 
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Großer Aufwand für 
große Klappen 
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Airshow 


Oshkosh AirVenture 2011 


FIFI ist zurück 


Warbirds prägten auch das diesjährige EAA Air- 
Venture in Oshkosh, Wisconsin. Außerdem gab 
es einiges zu feiern: den 100. Geburtstag der 
US-Marineflieger und der Luftpost. Knapp 10000 
Landungen und eine halbe Million Besucher 
bescherte das weltgrößte Fliegertreffen dem 


Wittman Regional Airport. 


ine überragte sie alle: die sil- 

bergraue Boeing B-29 „FIFI“ 
der Commemorative Air Force. 
Dank der Unterstützung eines 
Unternehmers, der ihr einen 
Satz neuer Motoren spendiert 
hatte, konnte sich die Super- 
fortress wieder zu den anderen 
Warbirds gesellen. „FIFIs“ letz- 
ter Auftritt in Oshkosh lag be- 
reits über 15 Jahre zurück. David 
Oliver, der heutige Pilot, war da- 
mals noch ein Kind und befand 
sich unter den Zuschauern. Ent- 
sprechend überwältigt zeigte er 


sich nach der Landung gemein- 
sam mit Air Force-Veteranen. 

Deren einstige Widersacher 
waren ebenfalls am Himmel. 
Im Gewand einer Maschine 
des Jagdgeschwaders 4 präsen- 
tierte sich der Nachbau der Fo- 
cke-Wulf Fw 190A-8 von Rudy 
Frasca (wir berichteten über 
dieses Flugzeug ausführlich in 
Heft 04/2011). 

Recht hoch war -— bedingt 
durch die Feierlichkeiten der US- 
Marineflieger — auch die Zahl 
der in Oshkosh eingeflogenen 


modernen Kampfflugzeuge. Die 
Ankunft der frisch restaurierten 
Fairey Swordfish der Vintage 
Wings of Canada bildete hier- 
zu ein willkommenes Gegenge- 
wicht. Sie ist das einzige flugfä- 
hige Exemplar auf dem amerika- 
nischen Kontinent. 

Unter den zivilen Oldtimern 
stach eine reizende Rearwin 
Speedster 6000C aus dem Jah- 
re 1956 hervor, von der nur 14 
Exemplare gebaut wurden. Sie 
ist die einzige mit dem anfangs 
verwendeten 95-PS-Cirrus-Hi- 
Drive-Motor. Nach gelungener 
Restauration in Tim Talens Rag- 
wood Refactory bei Springfield, 
Oregon, hatte sie 21 Flugstun- 
den bis Oshkosh benötigt. Ihr Ei- 
gentüumer, Eric Rearwin, ist der 
Urenkel des Firmengründers. 

Dem hundertjährigen Beste- 
hen der US-Luftpost war zu ver- 
danken, dass eine große Samm- 
lung an Doppel- und Eindeckern 
aus den 1920er Jahren die Mu- 
seumshallen der EAA verlassen 
durften. Ein historisch ganz be- 
sonderes Projekt stellte Scot- 
ty Wilson aus Tulsa, Oklahoma, 
vor. Mit seinem Team arbeitet er 


an einer flugfähigen Replik der 
eleganten Bugatti 100P Racer 
aus den späten 1930er Jahren, 
die nie abgehoben hatte. Schuld 
war der deutsche Einmarsch in 
Frankreich. Jahrzehntelang stand 
die Maschine anschließend in ei- 
ner Scheune versteckt. 

Airshow-Legende und Welt- 
kriegsveteran Bob Hoover war 
trotz seines fortgeschrittenen Al- 
ters bei der Show omnipräsent. 
Für sein Lebenswerk ehrte ihn die 
EAA mit einem „Tribute to Bob 
Hoover Day“ inklusive einer Flug- 
schau mit Fw-190, P-51 Mustang, 
F-86 Sabre und weiteren Klassi- 
kern, die ihn berühmt gemacht 
haben. Zwar fliegt er inzwischen 
nicht mehr selbst, doch seine ka- 
nariengelbe P-51 „Ole Yeller“ ist 
wieder in der Luft. In John Bager- 
Iy hat sie einen neuen Beschützer 
gefunden. 

Einen Wachwechsel gab es 
an der Führungsspitze des Ver- 
anstalters: Tom Poberezny, der 
langjährige Präsident und Sohn 
des EEA-Mitbegründers Paul 
Poberezny, übergab sein Amt 
an Rod Hightower. 1 

Geoff Jones/]R 








Drinnen und draußen gab's für die Besucher der 
Do-Days viel zu sehen: In der Haupthalle des Dornier 
Museums dominiert die Do 31 (oben). Zahlreiche 

Do 27 und sogar ein Alpha Jet waren eingeflogen. 
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2. Do-Days beim Dornier Museum 


A330 kam zum 
DOo-X-Jubilaum 


Auf den Tag genau 80 Jahre nach der Landung 
der Do X in New York erinnerte das Dornier 
Museum Friedrichshafen mit den Do-Days am 
letzten Augustwochende an die Ära des legen- 
dären Flugschiffs, dem damals größten Ver- 
kehrsflugzeug der Welt. 


« 


amals, im Jahr 1951, war 

die zwölfmotorige Do X 
das mit Abstand größte Ver- 
kehrsflugzeug der Welt. Bei 
einem Testflug über den Boden- 
see waren 159 Passagiere und 
zehn Besatzungsmitglieder an 
Bord. Erst 20 Jahre später wur- 
de dieser Rekord von der Lock- 
heed Constellation eingestellt 
(168 Passagiere, elf Besatzungs- 
mitglieder). 


Am 27. August 1931 landete 
die Do X auf ihrem spektaku- 
lären Weltflug auf dem Hudson 
River in New York. Das Dor- 
nier Museum Friedrichshafen 
trug dem historischen Ereig- 
nis mit den Do-Days angemes- 
sen Rechnung. Und da die Do X 
anno 1931 ein Flugzeug der Su- 
perlative war, gab es auch zum 
80. Jahrestag für die Besucher 
der zweiten Do-Days ein Flug- 
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zeug der Superlative: die A380. 
Das derzeit größte Verkehrs- 
flugzeug der Welt machte seine 
Aufwartung am Bodensee und 
kam für einige tiefe Überflüge 
über das Dornier Museum nach 
Friedrichshafen. 

Mehr als 10000 Zuschau- 
er drängten sich rings um den 
Airport, um die Vorführung des 
Großraumflugzeuges mitzuerle- 
ben. Airbus ist Partner des Dor- 
nier Museums und zudem in die 
derzeitige Sonderausstellung 
rund um die Do X eingebunden. 
Zum 80. Jahrestag der Landung 
in New York ist im Museum die 
umfangreiche Ausstellung zu 
sehen. Kern der Präsentation 


„Aufbruch in eine neue Welt — die 


Do X und der Transatlantikver- 
kehr“ sind die Geschichten des 
Flugschiffs bei ihren Transatlan- 
tikflügen. Dabei wird die inno- 
vative Technik der Do X eben- 
so dargestellt wie der Zeitgeist 
und das Abenteuer der Luftrei- 
se von Europa über Afrika und 
Südamerika nach New York und 
wieder zurück nach Berlin. 










Solche Distanzen legten die 
Dornier-Flugzeuge bei den Do- 
Days anno 2011 nicht zurück. 
Zahlreiche Gäste nutzten aber 
die Chance, bei einem Rundflug 
an Bord einer Do 27 die Faszi- 
nation dieses robusten Schulter- 
deckers miterleben zu können. 

Schwerpunkt der Do-Days 
waren natürlich die Fluggeräte 
aus dem Hause Dornier. Nach 
Angaben der Veranstalter steu- 
erten 14 Do 27 den Flughafen 
an. Rund 6500 Besucher konn- 
te das Dornier Museum an den 
drei Tagen begrüßen. 

Auf großes Interesse stieß auch 
der Alpha Jet der Flying Bulls so- 
wie die Präsentation der Bundes- 
wehr. Die Besatzung einer C-160 
Transall des LTG 61 aus Lands- 
berg gab den Besuchern einen 
umfangreichen Einblick in die 
Technik des Transportflugzeugs 
aus deutsch-französischer Pro- 
duktion. 

Fürs kommende Jahr sind die 
Do-Days schon fest geplant. Ter- 
min: 17. bis 19. August 2012. 

Heiko Stolzke 
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Eine der 19 Fokker F.Il, die bei der Luft Hansa 
von 1926 bis 1937 im Einsatz waren. Ihre 
Frachtkapazität ist erkennbar größer als 
beim Harlan-Eindecker (unten). 


100 Jahre Frachtluftfahrt 


Am 19. August 1911 transportierte ein Harlan-Eindecker druck- 
frische Exemplare der „Berliner Morgenpost“ von Berlin-Johan- 
nisthal nach Frankfurt an der Oder. Dieser Flug markiert den 
Beginn der deutschen Frachtluftfahrt. 





er Motorflugplatz Johannisthal-Adlers- 
hof im Morgengrauen des 19. August 
1911. Siegfried Hoffmann steigt in die von 
der „Berliner Morgenpost“ gemietete Harlan 


deutschen Luftfrachtgeschichte aufgeschla- 
gen. Dank ihrem Etikett „Mittels Flugma- 
schine befördert“ war die „Berliner Mor- 
genpost“ an diesem Tag besonders begehrt. 


Ersten Weltkrieges bis Anfang der 1920er 
Jahre. Weiterhin stand der Transport von 
Zeitungen und von Luftpost im Mittelpunkt. 
So liebäugelte der Ullstein-Verlag 1925 mit 


und hebt mit Leutnant Hans Steffen, der als 
Navigator fungiert, sowie einer Kiste Mor- 
genzeitungen ab in Richtung Frankfurt an 
der Oder. Dort landet er, wie die Presse we- 
nig später meldet, nach 38 Minuten und 52 
Sekunden Flugzeit. 

Damit war Hoffmann eine Stunde schnel- 
ler als die Eisenbahn, die nicht nur als Ori- 
entierungspunkt in Sachen Navigation galt, 
und hatte gleichzeitig das erste Kapitel der 


Hoffmanns Flug war eher eine Werbemaß- 
nahme als der ernsthafte Versuch, einem 
neuen Wirtschaftszweig zur Blüte zu verhel- 
fen. Den Gedanken an einen täglichen Luft- 
transport verwarf die „Morgenpost“ unter 
Verweis auf die unregelmäßigen Windver- 
hältnisse. 

Nennenswerte  Luftfrachtunternehmen 
wie die „Deutsche Luft-Reederei“ entstan- 
den erst mit der Zeit, in der Spätphase des 


dem Gedanken, einen Konstruktionswettbe- 
werb für ein Zeitungstransportflugzeug aus- 
zuschreiben. Ein Frachtflugzeug mit 400 Ki- 
logramm Nutzlast, hoher Geschwindigkeit, 
kurzen Start- und Landestrecken sowie mit 
einer speziellen Zeitungsabwurfvorrichtung 
sollte die Zweckentfremdung von Passagier- 
maschinen beenden. 

Anfang April 1926 nahmen schließlich 
drei Zeitungsflugzeuge, die BZ I, BZ II und 


Fotos: DEHLA 


48 Klassiker der Luftfahrt 8/11 www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 





Über eine große Ladeluke im 
Rumpfrücken verfügten die 
drei Junkers G 3190, die ab 
1930 als Frachtflugzeuge für 
die Bulolo-Goldbergwerke 
in Neuguinea flogen. 


BZ Ill, ihren Dienst für Ullstein auf. Es 
handelte sich um Konstruktionen von Al- 
batros und Heinkel. Diese Maschinen wur- 
den auch an ein neu gegründetes Unterneh- 
men vermietet, das den Zeitungstranspor- 
teuren bald den Rang ablaufen sollte: die 
Deutsche Luft Hansa AG. Sie ging aus 
einem von der Reichsregierung gesteuerten 
Zusammenschluss der „Deutschen Aero 
Lloyd AG“ und der „Junkers-Luftverkehrs 
AG“ hervor. 1926, im Jahr ihrer Gründung, 
transportierte die Luft Hansa bereits 258 
Tonnen Fracht. 1928 richtete sie den ers- 
ten Luftfracht-Spezialdienst ein und er- 
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schloss Frachtstrecken wie Berlin-Hanno- 
ver-Essen/Mülheim-Köln-London. Ihrem 
Bedarf an leistungsfähigen Maschinen mit 
geeignetem Laderaum verdankte nicht zu- 
letzt eine Flugzeuglegende ihre Entstehung: 
die Junkers Ju 52. Sie startete am 11. Sep- 
tember 1950 zu ihrem Jungfernflug. Zwei 
Jahre später ging die mit drei Sternmotoren 
ausgerüstete Ju 52/3m in die Serienproduk- 
tion. Der Großteil der ausgelieferten Flug- 
zeuge fand im militärischen Lufttransport 
weltweit Verwendung. Auch im zivilen Be- 
reich bewährte sich die „Tante Ju“. Sie bil- 
dete das Rückgrat für den 1954 eröffne- 


Große Distanzen und schlechte Verkehrs- 
wege begünstigten im Ersten Weltkrieg 
den Lufttransport - in diesem Fall von lan- 
ge ersehnter Heimatpost für die deutschen 
Truppen an der Palästinafront (links). 


alkgdelaktelst-gnle] ET Tr} E= 


Über 600 interessante und bisweilen 
skurrile Pressemeldungen zur 
Luftfahrt aus dem Jahr 1911 finden 
Sie auf www.klassiker-der-luftfahrt.de 
unter der Rubrik „Luftfahrt vor 100 
Jahren“. 

Darunter ist auch die Meldung über 
Hoffmanns Flug vom 19. August. 





EWA' 
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ten Luftpostdienst nach Südamerika und 
den Ausbau des Streckennetzes in Asien 
und Afrika. 

Nach der Aufhebung des alliierten Flug- 
verbots begann die neugegründete Deutsche 
Lufthansa AG 1956 wieder mit der Durch- 
führung von Frachtflügen. Das Tochterun- 
ternehmen Lufthansa Cargo ist heute mit 
weltweit rund 4500 Mitarbeitern Deutsch- 
lands größte Frachtairline. Der PR-Coup ei- 
ner Berliner Zeitung hat sich zu einer boo- 
menden Branche mit zentraler Bedeutung 
für den Welthandel entwickelt. 

Johannes Roller 
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Die Valiant warf als einziger der 
V-Bomber scharfe Atombomben zu 
Testzwecken ab. Auch die XD823 
war bei der „Operation Grapple“ in 
der Südsee im Einsatz. Ganz rechts 
der erste Prototyp (Type 660) mit 
schmalen Lufteinlaufschlitzen. 
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erste V-Bomper 


In den 1950er Jahren rüstete auch die Royal Air 
Force ihre strategische Bomberflotte auf Jet- 
muster um. Als schnelle Zwischenlösung bis zur 
Verfügbarkeit der fortschrittlichen Vulcan und 
Victor wurde die konservativ konstruierte Valiant 
der erste britische Atombomber. 


er Abwurf der ersten Atombomben 

auf Japan im August 1945 katapul- 

tierte die USA in eine eigene Liga 
militärischer Stärke. Angesichts der Weige- 
rung Washingtons, die Technologie der neu- 
en Massenvernichtungswaffe selbst engsten 
Verbündeten zur Verfügung zu stellen, for- 
derten britische Politiker und Militärs im 
Sommer 1946, eine eigene Bombe zu ent- 
wickeln. Das Programm wurde dann im Ja- 
nuar 1947 von der Regierung unter Clement 
Attlee gestartet. 
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Als Träger für die voraussichtlich 4,5 
Tonnen schweren Atombomben kamen nur 
Hightech-Flugzeuge in Frage, die nichts 
mehr mit den viermotorigen Lancaster-Bom- 
bern des Zweiten Weltkriegs gemein hatten. 
Das „Operational Requirement“ (OR) 229 
vom November 1946 forderte eine Marsch- 
geschwindigkeit von über 900 km/h, Flug- 
höhen bis 15000 Meter und eine Reich- 
weite von mehr als 6000 Kilometern. Auf 
Basis der Spezifikation B.35/46, die end- 
gültig im Januar 1947 herausgegeben wur- 








de, reichten Armstrong Whitworth, Avro, 
English Electric, Handley Page und Vickers 
ihre Vorschläge ein. Die Entscheidung fiel 
im Juli 1947 zu Gunsten der für damalige 
Verhältnisse futuristischen Konstruktionen 
von Avro (Deltaflügler Vulcan) und Hand- 
ley Page (Victor mit Sichelflügel). 

Dem Air Staff wurde jedoch bald klar, 
dass die Entwicklung dieser ambitionierten 
Entwürfe Zeit brauchen würde. Ab Sep- 
tember 1947 wurde daher die Zweckmä- 
Bigkeit eines „Backup Bombers“ unter- 


Fotos: KL-Dokumentation 
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sucht, der schneller verfügbar sein sollte. 
Vickers brachte hier mit Nachdruck seinen 
Type 660 ins Spiel, der die ursprünglichen 
Forderungen nicht ganz erfüllte. Nach eini- 
gen Diskussionen und Konstruktionsände- 
rungen wurde die Spezifikation B.9/48 im 
Juli 1948 speziell auf den Entwurf zuge- 
schnitten, mit der Forderung, den Erstflug 
bis 1951 und die Serienfertigung ab 1953 
zu schaffen. 

Als am 2. Februar 1949 schließlich der 
formelle Auftrag für zwei Prototypen erteilt 
wurde, hatte die Vickers-Entwicklungs- 
mannschaft in Weybridge unter Chefkons- 
trukteur Sir George Edwards, Projektinge- 
nieur E. E. Marschall sowie dem stellver- 
tretenden Chefkonstrukteur E. Allwright 
bereits eine Menge Vorarbeit geleistet. 

Der Type 660 glänzte mit einem aerody- 
namisch sauberen, zigarrenförmigen Rumpf 
und Schulterdecker-Tragflächen mit mode- 
rater Pfeilung (37 Grad im Innenbereich, 20 
Grad außen). Die vier Avon-Triebwerke von 
Rolls-Royce waren in den Flügelwurzeln un- 
tergebracht und erhielten ihre Luft durch ei- 
nen „Briefkastenschlitz“ in der Vorderkante. 
Im Schwerpunkt unter dem Flügelmittelkas- 
ten befand sich der große Bombenschacht, 
dessen Klappen nach oben fuhren, um die 
Beladung zu vereinfachen. Auf Defensivbe- 
waffnung verzichtete man. Wie alle V-Bom- 
ber hatte der Type 660 eine Fünf-Mann-Be- 
satzung bestehend aus Pilot und Copilot im 
Cockpit mit Schleudersitzen sowie Naviga- 
tor, Funker und Elektronikoffizier auf rück- 
wärts eingebauten Sitzen hinter der Ein- 
stiegstür auf der linken Seite. 

Die beiden ersten Type 660 entstanden ab 
1950 unter Leitung von A. W. E. Houghton 
und L. R. Webb in einem kleinen Zweigbe- 
trieb von Vickers in Fox Warren, südwest- 
lich von London. Von dort wurden sie auf 
der Straße zum nahe gelegenen Grasplatz 
von Wisley knapp außerhalb des heutigen 
M25-Autobahnrings gebracht, wo J. „Mutt“ 
Summers und G. R. „Jock“ Bryce am 18. 
Mai 1951 mit der „WB210* den Erstflug 
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durchführten. Nach zwei weiteren Flügen 
verlagerte man die Erprobung aber schnell 
nach Hurn (Bournemouth). 

Eine kleine Abwechslung im Flugtestpro- 
gramm, das relativ reibungslos ablief, war 
der Auftritt auf der Farnborough Air Show 
im September. Am 12. Januar 1952 kam es 
dann zu einem schweren Unfall, als bei Ver- 
suchen zum Wiederanlassen der Triebwerke 
in der Luft ein Feuer ausbrach. Zwar konn- 
te die Besatzung noch aussteigen, doch der 
Schleudersitz des Copiloten traf das Leit- 
werk, und Squadron Leader B. H. Foster 
kam ums Leben. 

Inzwischen war der zweite Prototyp weit 
fortgeschritten. Er wurde bei Vickers als 
Type 667 geführt und erhielt einige Verbes- 
serungen. Auffällig waren vor allem die ver- 
größerten, brillenförmigen Lufteinläufe, um 
genügend Luftdurchsatz für stärkere Trieb- 
werke zu erhalten. Zunächst waren R.A.7 
Avons mit 33,37 Kilonewton Schub einge- 
baut, man tauschte sie später gegen R.A.14 
aus. Diese leisteten 40 Kilonewton. 


Erstes Serienflugzeug 
fliegt 1953 


Die „WB215* flog am 11. April 1952 
zum ersten Mal und nahm am 2. Juli die Ab- 
wurfversuche zunächst mit 450 Kilogramm 
schweren Bomben auf. Zu den Änderungen 
im Verlauf der Tests gehörte auch die In- 
stallation von Zusatztanks (je über 4500 Li- 
ter) unter den Tragflächen. Probleme erga- 
ben sich durch Querruderflattern und durch 
lärminduzierte Risse im Heckbereich. Sie 
konnten jedoch bald gelöst werden. 

Parallel zur Erprobung des nun als Vali- 
ant bezeichneten Standardbombers baute 
Vickers in Fox Warren den Prototyp der B 
Mk 2, der die Werksbezeichnung Type 673 
trug. Er war das Ergebnis eines Auftrags 
vom 8. November 1950 für eine „Pfadfin- 
der“-Maschine, die im Tiefflug operieren 
und die Ziele für die Bomber markieren 
sollte. Dieses Einsatzkonzept war natürlich 





völlig veraltet, und so wurde ein Serien- 
auftrag im August 1952 wieder gestrichen. 
Die „WJ954“ mit ihrem geänderten Fahr- 
werk und dem verlängerten Rumpf wurde 
jedoch fertig gebaut und hob am 4. Septem- 
ber 1953 als „schwarzer Bomber“ mit „Jock“ 
Bryce und Brian Trubshaw zum Erstflug ab. 

Bereits vor dem Erstflug der Valiant hat- 
te Vickers am 8. Januar 1951 einen Auftrag 
über 25 B Mk I erhalten. Für die Serien- 
fertigung wurde das Werk in Weybridge bei 
London ausgewählt. Ihren Erstflug absol- 
vierten die Valiants dann von der kurzen 
Piste in Brooklands, wo die „WP199“ als 
erstes Vorserienexemplar (Type 764) am 
21. Dezember 1953 zum Jungfernflug star- 
tete. Dieses und eine ganze Reihe weiterer 
Flugzeuge wurden zunächst für verschie- 
dene Testkampagnen beispielsweise für die 
Radar- und Funkgeräteentwicklung, für Ver- 
suche mit dem Autopiloten und die Waffen- 
entwicklung verwendet. 

Unterdessen waren die ersten britischen 
Atombomben fertig und wurden im Novem- 
ber 1952 zur Bomber Command Armament 
School nach Wittering geliefert. Die Vorbe- 
reitungsarbeiten zur Einführung der V-Bom- 
ber-Flotte umfasste den Ausbau verschie- 
dener Flugplätze mit größeren Abstellflä- 
chen, sicheren Lagern für die Bomben und 
auf 2750 Meter verlängerten Startbahnen. 

Die ersten Valiants erreichten den ersten 
Einsatzverband, die No. 138 Squadron der 
No. 5 Group des Bomber Command in Gay- 
don, schließlich am 8. Februar 1955. Nach 
der Ausbildungsphase verlegte die Staffel 
im Juli nach Wittering. Gleichzeitig wurde 
in Gaydon die No. 232 Operational Conver- 
sion Unit als permanenter Trainingsverband 
aufgestellt. Angehende Valiant-Piloten muss- 
ten zumindest eine Einsatzphase auf Canber- 
ras absolviert haben und 1750 Flugstunden 
aufweisen. Zur Ausbildung gehörten auch 22 
Simulatorstunden. Die neuen Crews blieben 
dann fünf Jahre bei ihrer Staffel. 

Nach dem ersten Bomberverband und 
dem OCU wurde im September 1955 die 
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Pegaus-Testprogramm 


Die erste Valiant aus der Serienfer- 
tigung (Kennung WP199) wurde 
durchgehend für Tests verwendet. 
Im Januar 1961 ging sie dann zu 
Bristol Siddeley nach Filton, wo 
ein Pegasus-3-Triebwerk des 
Senkrechtstarters P.1127 im 
Bombenschacht montiert wurde. 
Die Installation war recht schwie- 
rig, so dass der erste Flug in dieser 
Konfiguration erst am 11. März 
1963 durchgeführt wurde. Beim 
dritten Flug kam es zu Problemen 
mit der Verkleidung, was eine 
dreimonatige Reparaturpause 
notwendig machte. Insgesamt 
flog die Valiant bis September 
1964 rund 50 Mal mit dem Pegasus. 





No. 543 Squadron als Aufklärungseinheit 
aufgestellt. Sie wurde mit B(PR) Mk 1 aus- 
gestattet. Diese Maschinen (Vickers Type 
710) waren nichts anderes als Standard- 
bomber, die im Waffenschacht einen zu- 
sätzlichen Tank sowie acht F.52-Kameras 
(91-cm-Teleobjektiv) und vier F.49 (15-cm- 
Objektiv) eingebaut hatten. Die erste so ab 
Werk ausgerüstete Maschine (WP217) flog 
am 27. April 1955. 

Bis Januar 1957 wurden sechs weitere 
Bomberstaffeln aufgestellt (No 7, 18, 90, 
148, 207, 214 Squadrons). Dazu kam die 
No. 199 Squadron in Honington, die ab Mai 
1957 die Valiant in der Rolle als Störflug- 
zeug erhielt. Tests mit der Elektronikausrüs- 
tung hatte man ab Dezember 1956 mit der 
„WP214“ durchgeführt. 
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Für die Rolle als taktischer Atombomber der NATO erhielt die Valiant in den 1960er 
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Jahren einen neuen Tarnanstrich. Die Nuklearwaffen wurden von den USA zugeliefert. 


Die erste Valiant-Serienmaschine 
wurde auch für Tests mit dem Pegasus- 
Triebwerk verwendet. Ihre Gesamt- 
flugzeit betrug nur rund 320 Stunden. 


Insgesamt wurden im Werk Weybridge 
auf zwei parallelen Endmontagelinien 104 
Serienflugzeuge gebaut, die bis auf das ers- 
te halbe Dutzend termingerecht abgeliefert 
wurden. Ihren Erstflug absolvierten sie von 
der nur 1100 Meter langen Piste in Brook- 
lands. Als letzte Valiant wurde die „XD875“ 
im September 1957 an die Royal Air Force 
übergeben. 

Mit der Lieferung der Atombomben und 
dem Aufbau der Valiant-Staffeln waren die 
Komponenten der britischen Nuklearmacht 
verfügbar, doch von einer wirklichen Ein- 
satzfähigkeit konnte zunächst noch keine 
Rede sein. Dazu war erst ein Abwurfver- 
such mit einer scharfen OR1001 (auch als 
„Blue Danube“ bekannt) notwendig. 


Dieser wurde bei der „Operation Buffalo“ 


am 11. Oktober 1956 über dem Testgelände 
Maralinga in Australien durchgeführt. Dazu 
hatte die No. 49 Squadron zwei speziell in- 
strumentierte Valiants zur Verfügung, die 
von der RAAF-Basis Edinburgh aus flogen. 
Für die historische Mission verwendete man 
die „WZ366“ mit Squadron Leader E. ]J. G. 
Flavell als Pilot. Die „Blue Danube“ (drei 
bis vier Kilotonnen Explosionskraft) wurde 
aus 9145 Metern Höhe abgeworfen und de- 
tonierte 150 Meter über dem Boden. 

Nur wenige Wochen nach dem ersten 
Atombombenabwurf war die Valiant-Flotte 
bei der Suezkrise mit konventionellen Waf- 
fen im Einsatz. 24 Maschinen der 158., 148. 
und 207. Staffel wurden nach Luga auf Mal- 
ta verlegt. Ab 31. Oktober flogen sie 49 Ein- 
sätze gegen Ziele in Ägypten, darunter die 
Flugplätze in Almaza, Abu Sueir und Kairo 
West. Die Missionsdauer lag meist bei etwa 
fünf Stunden, wobei es Probleme mit der 
Navigation gab. 

Zur Weiterentwicklung der Valiant ge- 
hörten Starthilfsraketen, um die geforderte 
Startstrecke von 1850 Metern zu erreichen. 
Zunächst wurde die „Scarab“ von Armstrong 
Siddeley untersucht, doch schließlich ent- 
schied man sich für die „Super Sprite“ von 
de Havilland. Zwei dieser 660 Kilogramm 
schweren Flüssigtreibstoff-Raketen wurden 
nahe dem Rumpf unter den Tragflächen auf- 
gehängt und lieferten bis zu 40 Sekunden 
lang einen Schub von 18,7 Kilonewton. 

Die Tests mit der „Super Sprite“ began- 
nen 1956, wobei man den zweiten Proto- 
typ verwendete. Immer wieder gab es dabei 
Probleme, als die Raketen nicht zündeten 
oder beim Abwurf nach dem Start beschä- 
digt wurden. Obwohl ihre Benutzung letzt- © 
lich freigegeben wurde, kamen sie im nor- ; 
malen Betrieb nicht zum Einsatz. 

Nach dem ersten Abwurf einer britischen 
Atombombe wurde die Valiant auch für die 
Tests mit der ersten Wasserstoffbombe des 
Landes eingesetzt. Schon während der Pro- & 
duktion erhielten acht Flugzeuge einen Me- 8 
tallbug, eine zusätzliche Abschirmung der 2 
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Massenausgleich des Höhen- 
ruders 

Stellspindel des Höhenleitwerks 
Rippen des Höhenruders 
hinteres Radom 

Trimmklappe 

Hornausgleich 

Rippen des Höhenleitwerks 
Drehlager des Seitenruders 
Trimmmotor 

geneigter Spant für die 
Leitwerksbefestigung 
Zugangsklappe zum Heckbereich 
Doppler-Sender/Empfänger 
VHF-Elektronik 

Korb am Betankungsschlauch für 
BK Mk 1 

Signallampen 

Schlaucheinheit im Bomben- 
schacht 

Kraftstoffpumpen 

untere Doppler-Antenne 
Kriechgang im Heck 
Steuerdruckgenerator für das 
Querruder 

nach oben klappbarer Luftab- 
weiser im Bombenschacht 
Schubdüsen 
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Das Betankungssystem 
von Flight Refuelling 
wurde im Bombenschacht 
untergebracht. 


Ba 1077 


























































innere Klappensegmente unter 
den Schubdüsen 


166 Doppelspaltklappen 
167 Trimmklappe des 


Schubrohre Querruders 

hinterer Holm 168 Trimmruder 
Brandspant 169 Rippen des Querruders 
Zapfluftführung 14: 170 zweigeteiltes Querruder 
Rolls-Royce 171 Abdichtung des 

Avon Mk 204 Querruders 
Enteisungs- 172 Tankentlüftung 
Sammelleitung 173 VOR-Antenne 
Feuerlösch- 174 linkes Positionslicht 
behälter 175 Staurohr 

Drehlager des 176 Nasenrippen 
Hauptfahrwerks 177 einklappbarer Lande- 


Elektromotor für die scheinwerfer 
Fahrwerksbetätigung 
Klappen-Antriebswelle 
untere Bremsklappe 
Rippen der 
Klappenabdeckung 
Rippen der Klappen 
Klappen-Führungs- 
schienen 


178 Entlüftungsventil 

179 äußerer Flügeltank 

180 Zusatztank 

181 Kraftstoffpumpe 

182 Stickstoffbehälter 

183 Anschlüsse zum Auffüllen von 
Stickstoff und Sauerstoff 

184 Rippen des Tanks 

185 Struktur des Tankträgers 

186 Grenzschichtzaun 

187 innere Flügeltanks 

188 Elektromotor für Hauptfahr- 
werksklappe 

189 Heißluftkanal für die Enteisung 

190 Hauptfahrwerksklappe 

191 Haupträder in Tandem- 
anordnung 

192 Scheibenbremsen 

193 Verbindungsstrebe 

194 Federbeine 

195 Stützstrebe 

196 Ausgleichsstrebe 

197 Enteisungskanal 

198 Bombenträger 

199 450 kg schwere Bomben, 

maximal 21 

4500 kg schwere Atombombe 
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ZIERT 


Hersteller: Vickers-ArmstrongLtd., || — 
Weybridge 


Verwendung: strategischer Bomber NG 
Besatzung: 5 (Pilot, Copilot, | og 


Navigator, Funker, Flugingenieur 
für elektronische Systeme) 
Antrieb: 4 x Rolls-Royce R.A. 28 Avon 
204/205 

Leistung: 4 x 44,72 KN 
Länge: 32,99 m 

Höhe: 9,80 m 

Spannweite: 34,85 m 
Flügelfläche: 219,45 m? 
Leermasse: 34420 kg 

Max. Startmasse: 63503 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
912 km/h in 9145 m Höhe 
Dienstgipfelhöhe: 16460 m 
Startstrecke: 1430 m 

max. Reichweite: 7240 km 
Bewaffnung: Atombomben 
oder konventionelle 
Bomben bis max. 

9525 kg im 
Bombenschacht 































Zeichnung: M. Marsan; Fotos: Schwarz, KL-Dokumentation 


56 Klassiker der Luftfahrt 8/11 www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Vickers Type 1000 


3 wie BD vur Ks 


Parallel zum Valiant-Programm untersuchte Vickers Möglichkeiten für 
die Anwendung der gewonnenen Erfahrungen bei einem Verkehrsflug- 
zeug. Verschiedene Konfigurationen wurden untersucht, bis das Air 
Ministry mit einem Auftrag für den Prototyp eines Schnelltransporters 
im Oktober 1952 den Startschuss gab. Dieser Vickers Type 1000 sollte die 
(verlängerten) Tragflächen der Valiant mit einem neuen Rumpf für etwa 
120 Passagiere kombinieren. Als Antrieb war der Turbofan Rolls-Royce 
Conway vorgesehen. Neben der RAF zeigten auch BOAC und Pan Ameri- 
can Interesse an der zivil als V.C.7 (Vickers Commercial) bezeichneten 
Maschine. Ein Prototyp (XD662) war im Bau, als das Verteidigungsminis- 
terium wegen gravierender Sparmaßnahmen den Auftrag im November 
1955 stornierte. BOAC wollte daraufhin nicht als Erstkunde auftreten, 
und die zu etwa 60 Prozent fertig gestellte Zelle wurde verschrottet. 


Kabel und Schutzschilde für die Cockpit- 
fenster. Außerdem wurde eine umfangreiche 
Messinstrumentierung eingebaut. 

Am 15. Mai 1957 hob die „XD818“ der 
No. 49 Squadron unter Führung von Wing 
Commander Ken Hubbard mit der „Short 
Granite“-Wasserstoffbombe von Christmas 
Island im Südpazifik ab und klinkte die Waf- 
fe in 13715 Metern Höhe über Malden Is- 
land aus. Sofort danach begann mit 60 Grad 
Schräglage und einer g-Belastung von 1,7 die 
Umkehrkurve, bevor die Bombe in 2430 Me- 
tern Höhe zündete. Zwei weitere Abwürfe 
folgten bis zum 19. Juni mit „XD822“ und 
„XD833“. Eine verbesserte Ausführung der 
„Green Granite Small“ wurde dann am 8. No- 
vember mit der „XD824“ getestet, bevor am 
28. April 1958 von der „XD825“ die „Green 
Granite Large“ mit spektakulären drei Mega- 
tonnen Sprengkraft abgeworfen wurde. Die 
letzten britischen oberirdischen H-Bomben- 
Tests wurden am 2. und 28. September 1958 
mit „XD822“ und „XD827“ geflogen. 

Mit der anlaufenden Einführung der Vul- 
can und der Victor nahm die Bedeutung der 
Valiant im britischen Atomarsenal ab. Das 
Flugzeug fand eine zweite Rolle als Tan- 
ker. Bereits 1954 hatte man diesbezüglich 
erste Versuche durchgeführt, doch die ei- 
gentlichen Entwicklungsarbeiten fanden ab 
1956 mit „WZ376“ und „WZ390“ statt. Die- 
se erhielten eine Betankungssonde im Bug 
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und ein Schlauchsystem von Flight Refuel- 
ling im Bombenschacht. 20140 Kilogramm 
Kraftstoff konnten abgegeben werden. 

Als erste Einheit wurde die No. 214 Squa- 
dron in Marham Ende 1957 mit den als BK 
Mk 1 bezeichneten Flugzeugen ausgerüs- 
tet. Sie beteiligte sich in der Folgezeit an 
den Versuchen und führte zum Beispiel 
im Oktober 1959 die erste Luftbetankung 
von Vulcans durch. Auch Jäger wie Javelin 
und Lightning konnten betankt werden. Als 
zweite Staffel übernahm 1960 die No. 90 
die Tankerrolle. 

Andere Staffeln wurden 1960 von der na- 
tionalen strategischen Nuklearrolle auf Ein- 
sätze im Rahmen der Tactical Bomber Force 
(TBF) der NATO umgestellt und unterstan- 


m. 





den dann dem Supreme Allied Commander 
Europe (SACEUR). Ausgestattet wurden sie 
mit kleineren taktischen Atombomben wie 
der Mk.5, Mk.7 und der Mk.28, die von den 
Amerikanern geliefert wurden. Für die TBF 
standen vier bewaffnete Valiants in 15-Mi- 
nuten-Bereitschaft. 

Im Rahmen der Tactical Bomber Force 
waren Tiefflugeinsätze bis hinunter auf Hö- 
hen von 15 Metern vorgesehen. Dafür muss- 
ten Atombomben mit Verzögerungsschirm 
verwendet werden, die die Amerikaner in 
Form der Mk.43 bereitstellten. Außerdem 
wurden die Maschinen mit einem grau-grü- 
nen Tarnanstrich versehen. 

Lange flog die Valiant in der neuen Rolle 
allerdings nicht. Vickers hatte 1964 festge- 
stellt, dass die Holme der Viscount-Airliner 
Risse entwickelten. Da die Valiant die glei- 
che Aluminiumlegierung verwendet, wur- 
den vorsorglich auch bei den Bombern In- 
spektionen durchgeführt. Das Ergebnis war 
niederschmetternd: Obwohl die Flugzeuge 
noch längst nicht ihre kalkulierte Lebens- 
dauer erreicht hatten, fand man bei einem 
großen Teil der Flotte gefährliche Risse in 
den Holmen, was im Herbst 1964 zu einem 
Flugverbot führte. 

Eine Reparatur wäre technisch möglich 
gewesen, doch die Kosten waren viel zu 
hoch, zumal die Valiant in den folgenden 
Jahren sowieso zur Ausmusterung anstand. 
Am 27. Januar 1965 gab das britische Ver- 
teidigungsministerium daher die sofortige 
Außerdienststellung der Flotte bekannt, 
und viele Flugzeuge wurden schon bald ver- 
schrottet. Nur vier waren zuvor durch Ab- 
stürze verloren gegangen. 

Fünf Valiants verwendete man zunächst 
für einige Versuchsaufgaben weiter, darun- 
ter die „XD816“, bei der Vickers das Repa- 
raturverfahren für die Holme getestet hat- 
te. Auch diese Maschine wurde 1970 ver- 
schrottet. Bis heute hat nur einer der ersten 
britischen Atombomber überlebt. Die 


„XD818“, die die erste Wasserstoffbombe 


abgeworfen hatte, stand zunächst als „Gate 
Guard“ in Marham und kam dann ins RAF- 
Museum in Hendon. Seit 2005 ist das Flug- 
zeug in Cosford ausgestellt. 

Karl Schwarz 


Als einzige 
Valiant über- 
lebte die „XD818", 
die heute im 
RAF-Museumin 
Cosford zu sehen 
ist. Sie warf die 
erste britische 
Wasserstoff- 
bombe ab. 
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P-51D Mustang 
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Ausgesprochen sexy: Die Ain’t Misbeha- 
vin' wurde mit viel Liebe und noch mehr 
Finanzkraft auf Vordermann gebracht. 
Das Ergebnis kann sich sehen lassen. 


Foto: Glaser 
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P-51D Mustang 








Jesse Frey (zweiter von links) und Crew Chief Pat Buzzeo (rechts) 
posieren mit zwei weiteren Soldaten fürs Foto. Ihre Ain’t Misbehavin’ 
diente als Vorbild für die Restaurierung. 


Die neue Ain't Misbehavin'‘ entspricht 
optisch weitgehend ihrem historischen 
Vorbild. Geändert wurde unter anderem 
das Namenslogo an der Cowling. Auch 
das Blech glänzt mehr denn je. 





EEE 





inmal in der eigenen Mustang Platz Die Rechnung hatte der Pilot allerdings 
nehmen! Diesen Traum hegte Wes ohne seine Tochter gemacht. Diese traf an 
Stowers schon lange. Doch wie sollte der Universität auf eine Kommilitonin, de- 
er ihn umsetzen? Der ehemalige Air-Force- ren Vater Billy Strickland ebenfalls vom Ge- 
Pilot stieg nach seiner militärischen Karriere danken an eine eigene Mustang besessen war. 
- in Bitburg flog er eine F-4 Phantom -indie Schnell stand fest: Wes Stowers und Billy 
Firma seines Vaters ein. Die Geschäfte der Strickland waren wie füreinander geschaf- 
Vertretung für Baumaschinen in Knoxville, fen. Die beiden Piloten trafen sich, der Fun- 
Tennessee, laufen gut, so gut, dass die Frrma ke sprang über, Pläne wurden geschmiedet, 
heute unter anderem einen Citation-Jet und die Suche nach einem gemeinsamen War- 


eine Beech King Air 350 unterhält. bird nahm ihren Lauf. 
Doch im Privatleben des sympathischen Im Jahr 2007 erwarben Wes Stowers 





Mittfünfzigers war Zeit schon immer Man- und Billy Strickland schließlich die N5IKB 
gelware, und das Studium der Kinder muss- aus privater Hand, eine recht schmucklo- 


Billy Strickland, Jesse Frey, Wes Stowers te schließlich auch noch finanziert werden. se Mustang P-51D-25-NA mit dem Namen 
und Pat Buzzeo teilen ihre Vorliebe für Kurzum, das „Projekt Mustang“ wurde auf Ain't Misbehavin‘. Anfangs waren noch zwei 
die P-51 Mustang. Einig sind sich die vier unbestimmte Zeit vertagt. „Irgendwann weitere Piloten mit von der Partie, die heu- 
auch darin, dass die neue Ain't Misbeha- mal, vielleicht, wenn ich Rentner bin“, te allerdings nicht mehr an dem Projekt be- 5; 
vin' zu den schönsten Exemplaren ihrer sagte Wes noch vor ein paar Jahren. Bis da- teiligt sind. Stationiert ist die Ain’t Misbe- & 
Art gehört. hin, so der Plan, würde er eben seine pri- havin‘ bis heute in Birmingham, Alabama. $ 
vate T-6 fliegen. Der Ort war anfangs der geografische Mit- 2 
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P-51D Mustang 
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” Länc :983m Reichweite: 1520 km 
e: 4, u Mfezusatztanks 3228 km 
rmasse: 3227k9g Bewaffnung: sechs 
Max. Startmasse: 4575kg 12,7-mm-Browning 
W/1695 PS Höchstgeschwindigkeit: 3-2 (1800 Schus 
| : 141,29 m 700. km/h in 7500 m Höhe Bombenlast: 2450 K9 
fläche: 2164. m? Dienstgipfelhöhe: 280m _ 
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telpunkt der Wohnorte aller vier Teilhaber. ein Traum in Erfüllung gegangen. Mustang- 
„Als wir sie übernahmen, war die Ain't Papst Lee Lauderback wies die beiden auf 
Misbehavin‘ allenfalls ein durchschnitt- das rassige Flugzeug ein, außerdem gab es 
liches Exemplar unter den vielen Mustangs, einen Kursus für Formationsflug. Obwohl 
die heute noch im amerikanischen Luftraum beide Teilhaber wussten, dass es an dem 
unterwegs sind. Ihr Pflegezustand ließ zu neuen Schätzchen viel zu tun gab, wollten 
wünschen übrig, aber zumindest die tech- sie unbedingt beim „Gathering of Mustangs 
nische Basis erschien uns solide“, erinnert and Legends“ dabei sein. 
sich Stowers bei unserem Treffen fürs Foto- Dieses Treffen von rund 80 Mustangs im 
shooting in Birmingham. Das Wort „häss-- Sommer 2007 in Columbus, Ohio, ist bis 
lich“ möchte er dabei mit einem Augenzwin- heute einmalig geblieben. Junge und alte 
kern nicht unbedingt zitiert wissen. Ihre  Mustang-Piloten trafen sich, um Kontakte 
Bemalung war ebenso wie der Name Ain’t zu knüpfen und gemeinsam zu fliegen. Wer 
Misbehavin‘ der Fantasie des Vorbesitzers heute in den USA eine Mustang besitzt, der 
entsprungen. Auch die Geschichte der Mus- gehört zu einer eingeschworenen Gemein- 
tang mit der Seriennummer 44-74009, die schaft. Um den einstigen amerikanischen 
im Krieg als Trainer diente und Nordame- Top-Jäger hat sich zwischenzeitlich eine re- 





; rika nie verlassen hatte, war wenig verhei- gelrechte Industrie entwickelt, so dass die Nur vom Allerfeinsten: Der Merlin- 
S Bungsvoll (siehe Kasten). Ersatzteilversorgung bis auf Weiteres gesi- Motor verlangt Sprit mit 100 bis 

& Trotzdem: Für Wes Stowers und Billy  chert ist. 130 Oktan. Einige andere Flugzeuge 
2 Strickland war mit der eigenen Mustang Zur gleichen Zeit machte sich auch Welt- begnügen sich mit 80 Oktan. 
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Die P-51D-25-NA von Wes Stowers und Billy Strickland trägt die Seriennum- 
mer 44-74009, wurde also 1944 von den amerikanischen Streitkräften geor- 
dert. Sie flog zunächst als Trainer bei der U.S. Air Force, ab 1951 stand sie 
im Dienst der Royal Canadian Air Force (RCAF). 1957 kam sie zurück in die 
USA und ging mit der Kennung N6323T erstmals in zivilen Besitz über. Es 


folgten zahlreiche Besitzer- und Kennzeichenwechsel, bevor sie 2007 in die 
Hände einer vierköpfigen Haltergemeinschaft um Wes Stowers und Billy 
Strickland gelangte. Nach einer umfangreichen Restaurierung entspricht 
sie heute optisch der originalen Ain't Misbehavin'‘, einst geflogen von Jesse 
Frey, und trägt das Kennzeichen N51KB. 





65 Jahre nach Kriegsende nahm 
Jesse Frey wieder in einer Mustang 
Platz. Oben: Bei der Ain't Misbeha- 
vin' lohnt sich jeder Blick ins Detail, 
ganz gleich ob Fahrwerksschacht 
oder (ehemalige) Bewaffnung. 
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MelsduıW.1ılZglerl P-51D Mustang 


ten Hand anlegen, um aus der Ain't Misbe- 
havin‘ das zu machen, was sie heute ist: eine 
der schönsten Mustangs in den Vereinigten 
Staaten. 

Triebwerksspezialist Jack Roush etwa 
kümmerte sich um die Überholung des Mo- 
tors: Erst da stellte sich heraus, dass das 
knapp 1700 PS starke Merlin-Triebwerk, 
einst bei der Packard Motor Car Company 
in Lizenz gebaut, schon beim Kauf kurz vor 
dem Kollaps gestanden haben musste. Um 
Haaresbreite sind Strickland und Stowers 
dem großen Knall unter der Cowling ent- 
kommen, so schlecht war der Zustand des 
Motors. 

Die Zelle wurde derweil auf Grundlage 
der Fotografien von Jesse Frey in den Zu- 
stand der einstigen Ain’t Misbehavin‘ ver- 
setzt. Lediglich der Schriftzug des Namens 
an der Cowling entspricht heute nicht ganz 
dem Original. Dafür dürfte die polierte 
Oberfläche mehr glänzen als je zuvor. Das 
nachträglich mit einem zweiten Sitz umge- 
rüstete Cockpit mit seinen analogen Instru- 
menten vermittelt das Gefühl alter Tage. 
Das Blech, das den Piloten umgibt, ist mit 
der typisch grünlichen Zinkchromatschicht 
versiegelt. Selbst die Fallschirme fügen sich 
farblich nahtlos ins Cockpit ein. Auf dem 
Leitwerk prangt die Seriennummer der ori- 
ginalen Ain't Misbehavin‘: 41-5267. Wie 
teuer die Restaurierung genau war, darüber 
schweigt Wes Stowers lieber — ein Traum 
hat eben seinen Preis, und der dürfte in die- 
sem Fall siebenstellig sein. 

Viel lieber redet er vom Erstflug der wie- 
dergeborenen Ain’t Misbehavin im vergan- 
genen Jahr. Billy Strickland und Wes Stowers 
trafen sich erneut mit Jesse Frey und auch 
mit Pat Buzzeo, dem einstigen Crew Chief 
des Originals. 65 Jahre nach Kriegsende 
durften die beiden Veteranen noch einmal 
in einer Mustang Platz nehmen, dem satten 
Bollern des 12-Zylinder-Motors lauschen 
und die schiere Kraft von 1700 Pferdestär- 
ken beim Start in die dritte Dimension spü- 





Toll gemacht: Das Cockpit lädt den Piloten zu einer Zeitreise ein. Lediglich Trans- ren. 
ponder und GPS erinnern daran, dass wir das Jahr 2011 schreiben und der Luftraum Heute ist die neue Ain't Misbehavin‘ oft 
nicht mehr ganz so einfach gestrickt ist. in der Luft: Auf 80 bis 100 Flugstunden pro 


Jahr bringen es ihre beiden Besitzer. Da- 
bei bedeutet jeder Flug insbesondere für 
Wes Stowers einen gewaltigen logistischen 
kriegsveteran Jesse Frey auf den Weg nach geben. Die Schwarz-Weiß-Aufnahmen des und finanziellen Aufwand. Von Knoxville, 
Columbus — und traf dort auf Wes Stowers Originals waren auf der Leiston Air Base Tennessee, fliegt er mit seiner T-6 nach Bir- 
und Billy Strickland. „Hey Jungs, die Ain’t in England aufgenommen worden, wo Jesse mingham im benachbarten Alabama - allein 
Misbehavin‘ habe ich im Krieg geflogen“, Frey ab September 1944 bei der 357th Figh- dieser Weg nimmt pro Strecke knapp zwei- 
begann er ein Gespräch, das die kommen- ter Group im Einsatz war. Hakenkreuze am einhalb Stunden in Anspruch. Einem gefühlt 
den Jahre im Leben aller Protagonisten ge-- Rumpf seines Flugzeugs zeugten von Ab- viel zu kurzen Flug in der geliebten Mustang 


hörig durcheinander wirbeln sollte. schüssen deutscher Flugzeuge an der Front. folgt dann der lange Heimweg. Auch in den 
Konnte das sein? Schließlich war Ain't Damit war klar, wie die „neue“ Ain’t Mis- Fotos für diesen Bericht stecken somit viele 


Misbehavin‘ doch nur ein Fantasiename. behavin‘ künftig aussehen sollte. Weg mit  Gallonen des kostbaren Avgases. Doch kei- 
Oo oO oO , 
Jesse Frey packte eine Mappe mit Bildern der Fantasielackierung, her mit dem ori- ne Sorge: Jeder dieser Trips ist für den Ge- 


; aus und überzeugte die neuen Mustang-Be- ginalen Outfit. Was zunächst als optische schäftsmann eine willkommene Flucht aus 
S sitzer schließlich: Es hatte tatsächlich eine P-_ Aufbereitung geplant war, entwickelte sich dem Alltag. Eine kurze Auszeit, in der Träu- 
& 51 Mustang mit der Bezeichnung Ain't Mis- schnell zur groß angelegten Rundum-Res- me wahr werden. 
® behavin‘ im Kriegseinsatz über Europa ge- taurierung. Nur die besten Spezialisten durf- Patrick Holland-Moritz / Uwe Glaser 
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Spannende Reiseberichte, 
ein großer Praxisteil und 

exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der Deutschland 
faszinierendsten Piloten- 


magazine weltweit. Der Pushe 
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Special Business Aviation 
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Gefahr an Bora? Sicherheitskarten sollen den Fluggästen helfen 


Do not remove 


Umfragen bei Fluggesellschaften haben ergeben, dass sich tatsächlich die 
meisten Passagiere an oben stehende Aufforderung halten und die an jedem 
Platz befindlichen Sicherheitskarten nicht mitnehmen. Nicht so Klassiker- 
Redakteur Matthias Gründer. Er sammelt solche Safety Cards und stellt ein 
paar davon - und die dazugehörigen Flugzeuge - hier vor. 
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Os passageiros mais altos 
deveräo apoiar os bragos m - 
no encosto da frente. \ 











Taller passengers should rest \/ 
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- their arms on the back \>7J/ 
of the seat directiy in front 
Procedimento em pouso de emergencia 






Emergency landing procedure 





Quando a escoregadena estiver 
totalmente intiada, e apOs a autorzagäo 
dos comissärlos, 08 passagelros devem 
procooer da seguinte forma: tiran O8 
sapatos. Saltar em p6 0 escorregar 
sentados 








Die 1955 als Sadia Transportes A&reos gegründete 
Transbrasil hatte mit einer alten DC-3 den Fracht- 
dienst begonnen. Bald kamen Linienverbindungen 
für Passagiere hinzu, ab Oktober 1974 auch mit 
Boeing 727. Interessant ist, dass die Passagiere 
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sar 0 assento flutuante s«, 


e mantenha-0 firme contra o corpo, entre os bragos, conforme mostra o desenho. 


keine Schwimmwesten, sondern ihre Sitzkissen als How to use the floating seat cushion Koks die ana oushlon bi 
Schwimmhilfen verwenden sollten. 2003 ging die ine Straps and keep it close to your body and between yours arms, as shown in ihe drawing 


— 


u 





ure 0 assento nas tiras 





Airline in die Insolvenz. 
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1924 nahm in Macon, Georgia, die Agrarfluggesellschaft Huff Daland Dusters den 
Betrieb auf und änderte vier Jahre später ihren Namen in Delta Air Service. 60 Jahre 
später war die Airline zur viertgrößten der USA aufgestiegen. Wie 47 weitere Flug- 
gesellschaften in 28 Ländern betrieb auch sie einige Jahre lang die Douglas DC-8 
und zeigte auf obigem Foto den Personalaufwand, der für seinen Einsatz notwen- 
dig war. Auf der Safety Card widmete man sich unter anderem ausführlich dem 
Einsatz von Rettungsbooten. 






















1946 gründete die italienische 
Regierung eine neue nationale 
Fluglinie, die ab 1957 unter dem 
Namen Alitalia firmierte. Zum Bestand 
ihrer Flotte zählten bald auch DC-9-30 
für den Mittelstreckenverkehr 
innerhalb Europas, die später von 
knapp 100 Maschinen des Nachfolge- 
musters MD-82 ersetzt wurden. Heute 
fliegen weltweit nur noch 49 DC-9-30, 
vor allem in Afrika und Südamerika. 
Die italienische Safety Card war noch 
als Leporello aus Karton gestaltet. 
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Gruppo Allitalia 


DC-9/30 


Per la Vostra sicurezza 
For your safety 

Pour votre securite 
Für Ihre Sicherheit 
Para su sepuridad 
Para sua sepuranca 


Ins Bawenr 
GEIONACHOCTM 
Kendi emniyetiniz icin 
Dia bezpieczenstwa 
pasazeroöw 


PETLETE TUN NS 





8/11 Klassiker der Luftfahrt 67 


Fotos: Pedro Araogao (1), KL-Dokumentation 


Fotos: Gründer (1), KL-Dokumentation 





DBANASR 






DAN - AUF LONLIIIN 


Von 1953 an flog die 
britische Dan Air als 
Tochterfirma eines 
Schiffsmaklerbüros und 
betrieb unter anderem 
DC-3/C-47. Später stießen 
noch einige BAC 1-11 wie 
die oben abgebildete zur 
Flotte. Deren Produktion 
wurde 1980 eingestellt, 
während Dan Air 1992 von 
British Airways über- 
nommen worden ist. 


© Dan Ar Serwoes Lid 1990 





SAFETY ON BOARD sikernersinsraukrioner 
DC-3 MFINNAIR 


FASTEN SEATBELT 
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Finnair wurde 1923 gegründet und ist damit die sechst- 
älteste Fluggesellschaft der Welt mit ununterbroche- 
nem operativem Geschäft. Ab 1971 stellte sie, vorerst 
für den Inlandsflugverkehr, auch DC-9 in Dienst, deren 
Flotte schnell wuchs, ab Mitte der 90er Jahre jedoch 
durch Flugzeuge der MD-80-Familie ersetzt wurde. Die 
letzte DC-9 wurde 2003 außer Dienst gestellt. 
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VZLET A PRısrÄn! 

B3NIET NM MNOCAAKA 
TAKE-OFF AND LANDING 
DECOLAGE ET ATTERRISSAGE 
START UND LANDUNG 


DESPEGUE Y ATERRIZAJE 
Mad & y 


EI Are nn 


%% 


BEHEM LETU 


TEVEHME MIONETA 
DURING THE FLIGHT 
PENDANT LE VOL 

WAHREND DES FLUGES 


DURANTE EL VUELO 





Die Tupolew Tu-134 war ein im Osten weit verbrei- 
tetes Kurz- und Mittelstreckenflugzeug und fliegt 
noch heute in Russland in rund 110 Exemplaren. 
Bei der tschechoslowakischen Fluggesellschaft 
CSA war die Kabine recht großzügig eingerichtet 
und sogar mit Fernsehgeräten für die Bordunter- 
haltung ausgestattet. Die großformatige Safety 


Card war im Stile eines Comics gezeichnet. 


’ 
yaaaıı 98) yanaaa) 


Die DDR-Fluggesellschaft Interflug 
betrieb auf ihren Langstreckenverbin- 
dungen insgesamt 13 Exemplare der 
vierstrahligen Iljuschin IL-62/1L-21M, 
von denen einige ausschließlich von 
der Regierungsfliegerstaffel TFG-44 
der NVA eingesetzt wurden. Dazu 
gehörte auch diese Maschine (DDR- 
SEV) mit der taktischen Nummer 108, 
die später von der Luftwaffe über- 
nommen wurde und das Kennzeichen 
11+20 erhielt. Sie wurde im September 
1993 nach Usbekistan verkauft, ist 
dort aber nie geflogen. 
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Die Schwimmweste 
Life-jacket 








Se /L62M 


Hinweise für Ihre Sicherheit 
Hints for your security 














Während Start und Landung 
During take-off and landing 







Sicherheitshaltung bei Notlandung 
Safety position during emergency I ' ı? 
landing A 











Wir bitten Sie, diese Instruktionen nicht aus dem Flugzeug zu entnehmen 


Please, do not take these instructions out of the aircraft 
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Fotos: Gründer (1), KL-Dokumentation 


Die Condor Flugdienst GmbH betrieb in den siebziger 
Jahren auch drei Boeing 747, die jedoch wegen der 
Ölkrise in der Mitte jenes Jahrzehnts von wirtschaft- 
licheren DC-10-30 abgelöst wurden. Diese blieben bis 
zum Ende der 1990er Jahre als größte Flugzeuge im 
Flottenbestand des Unternehmens. Besonders 
auffällig war auf der Sicherheitskarte die Darstellung 
der Nutzung der Notrutschen als Rettungsflöße im 
Falle einer Notwasserung. 















Swissair war einer der Erstkunden für 
das Großraumflugzeug MD-11, wurde 
jedoch mit dem Typ nicht glücklich, 
vor allem, als eine Maschine wegen 
eines Kabelbrandes abstürzte und 
alle Insassen starben. Die abgebildete 
HB-IWA stand noch bis Ende März 
2002 im Dienst der Swiss International 
Airlines und wurde im Juni 2005 im 
Auftrag von Federal Express zum 
Frachter umgerüstet. 





* “ 
Swissair \290 - 12063 Please do not remove from aircraft 
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EETERETERRSEEFEENT 





Die Saab 2000 war das letzte 
Regionalverkehrsflugzeug des 
schwedischen Konzerns, doch 
wurden nur 63 Maschinen 
gebaut. Andere Muster der 
Konkurrenz punkteten mit 
besseren Flugleistungen. Heute 


Safety on Board - un — \_____ 0 fliegen noch 43 Exemplare des 
a “Bora | BOB EEE Zn Typs, eines davon in Nordame- 
icurezza a Bordo | j ) = | 4 rt ; ; { 
Seguridad a Bordo Zug | | rika. Auch die am 5. Mai 1992 
LU IP | Sur | gegründete Deutsche BA flog 
Sikkerhet ombord | a zur r 5 En 
2 22 | | | 9 | kurzfristig vom Standort 5 
turvatoimet lentokoneessa BR a} Kae ) Friedrichshafen aus mit fünf 


— en on — —— \ Saab 2000, die aus dem Bestand 
SOSE HE ET | | | des Vorgängerunternehmens 
Delta Air stammten. 


DEUTSCHE BA 
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Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 


Dann bieten Sie uns diese doch an. 
Sie könnten eine Veröffentlichung 


in Klassiker der Luftfahrt wert sein. 


Angebote gerne an die Redaktion 
unter 


Tel. 0228/9565-100 
oder per E-Mail an Redaktion@ Die finnische Karair bediente in den 1980er/1990er Jahren mit Flugzeugen des Typs 


Klassiker-der-Luftfahrt.de. ATR 72 ausschließlich das ausgedehnte Inlandsstreckennetz. 1995 wurde das Unter- 
nehmen in die Finnair integriert. Diese mittlerweile mehr als 22 Jahre alte Maschine 
fliegt heute bei der französischen Airlinair. Die Safety Card war bereits laminiert. 
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Militärluftfahrtausstellung Zeltweg 





Die Draken wurde fast 20 Jahre für die 
Luftraumüberwachung eingesetzt. 
zwei der im Hangar 8 gezeigten Jäger 
tragen schöne Sonderanstriche. 
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Österreichs erster Kampfjet war die J-29F Tunnan (oben), angetrieben 
von einem Svenska Flygmotor RM2B. Zu den Hubschraubern zählen 
Alouette Il, OH-58B Kiowa und AB-204B (von rechts). Mit der MiG-21R 
(ganz rechts) floh Rudolf Peresin 1991 von Bihac nach Klagenfurt. 


yr5 
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Sammlung im Hangar 8 bleibt bestehen 








Schmucker 
Überblick 


Auf dem Flugplatz Hinterstoisser stehen nicht nur die 
modernsten Anlagen für Österreichs Eurofighter, im 
Hangar 8 wird seit 2005 auch die Historie der Luftstreit- 
kräfte nach dem Zweiten Weltkrieg präsentiert. 


Is 2005 anlässlich des Jubilä- 

umsjahres „50 Jahre Bundes- 
heer“ und „50 Jahre Luftstreitkräf- 
te“ zum ersten Mal Flugzeuge aus 
der Geschichte der österreichischen 
Streitkräfte gezeigt wurden, war die 
Ausstellung nur als einmalige Prä- 
sentation gedacht. Das Engagement 
der Projektteams im Streitkräfte- 
kommando sowie die unerlässliche 
Mitwirkung und Unterstützung 
durch die Gesellschaft zur Förde- 
rung der Österreichischen Luft- 
streitkräfte (GFL) sorgten jedoch 
für eine jährliche Verlängerung des 
„Provisoriums“. Der große Zuspruch 
mit bisher mehr als 115000 Besu- 
chern erfreute dabei die Tourismus- 
branche in der strukturschwachen 
Region Oberes Murtal. 

So öffnete die Militärluftfahrt- 
ausstellung Zeltweg am 29. April 
für ihre siebte Saison. Das Motto 
lautete diesmal „100 Jahre Militär- 
luftfahrt in Österreich“, denn 1911 
wurden mit Unterstützung des da- 
maligen Chefs des Generalstabes, 


Feldmarschallleutnant Franz Con- 
rad von Hötzendorf, erstmals drei 
bei Lohner gebaute Etrich-Tauben 
für die militärische Nutzung ange- 
kauft. Die komplette Geschichte der 
Militärluftfahrt in Österreich wur- 
de auf der Galerie der Halle jedoch 
nur auf zahlreichen, durchweg sehr 
informativen Schautafeln aufgear- 
beitet. 

Die Flugzeugsammlung selbst 
konzentriert sich auf die Muster aus 
der Zeit der Zweiten Republik nach 
1955. So ist zum Beispiel eine Jak-18 
zu sehen. Mit einem Schulflugzeug 
dieses Typs hob Oberstleutnant Gus- 
tav Hauck am 9. Dezember 1955 in 
Langenlebarn zum ersten Flug ei- 
ner österreichischen Militärmaschi- 
ne nach dem Zweiten Weltkrieg ab. 
Neben vier Jak-18 hatte die Sowjet- 
union im November auch vier Jak- 
11 geliefert, von denen ebenfalls ein 
Exemplar seinen Platz in Zeltweg 
gefunden hat. Dieser Doppelsitzer 
diente der „Fortgeschrittenenschu- 
lung kriegsgedienter Piloten“. 
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Fotos: Schwarz 


Fotos: Schwarz 


Trainermuster zuhauf 
waren in Österreich im 
Einsat2, Vorn der Trener, 
gefolgeuon der T-6C6 Texan 
und der Fiat G-46-4B. 
Rechts steht eine Saab 91D 
Safir (3F-SO). 


Weitere Ausbildungsflugzeuge 
aus der Anfangszeit sind die sehr 
seltene Fiat G-46-4B, von der ab 
1957 fünf im Dienst standen, so- 
wie der Zlin 126 Trener, den man 
bis 1965 für die Kunstflugaus- 
bildung nutzte. Das in Hangar 8 
gezeigte Exemplar wurde nach 
langwieriger Restaurierung an 
der Bundesfachschule für Flug- 
technik in Langenlebarn erst 
im Juli 2010 fertig. Nicht feh- 
len darf natürlich auch die T-6G 


Texan, von der im Rahmen des 


US-Hilfsprogramms 1959 zehn 
Exemplare geliefert wurden. 

Die Jet-Reihe wird vom 
Strahltrainer de Havilland DH- 
115 Vampire T Mk 11 ange- 
führt, der 1957 in Dienst ging, 
gefolgt von einer 18 Maschinen 
umfassenden Flotte von Fouga 
CM 170 Magister ab 1959. Bei- 
de Typen blieben bis 1972 im 
Betrieb. Der erste Kampfjet der 
Österreicher wurde schließlich 
die Saab J-29F. Von der „Ton- 
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ne“ kamen 1961 die ersten 15 
Maschinen ins Land, 15 weitere, 
auch als Aufklärer verwendbare 
Maschinen, folgten 1962. 

Nach Ausmusterung der J-29F 
Anfang der 1970er Jahre waren 
die Luftstreitkräfte bis 1987 
ohne Kampfflugzeug. Erst dann 
übernahmen sie mit der J-350OE 
ein neues, allerdings gebrauchtes 
Muster. Von den 24 gekauften 
Maschinen der Draken sind zwei 
als zentrale Attraktion im Han- 
gar 8 zu sehen: Die Nummer 08 
als „Ostaricci-Draken“ im rot- 
weiß-roten Sonderanstrich, so- 
wie die Nummer 21 als schwar- 
zer „Dragon Knights“ der 2005 
zum 35. Jahrestag des Erstflugs 
kreiert wurde. Ein besonders in- 
teressantes Exponat ist eine wei- 
tere Draken, die mit großzügig 
entfernten Beplankungen einen 
Blick ins Innenleben des „Dra- 
chen“ erlaubt. 

Auch die Hubschrauber sind 
in Zeltweg gut vertreten. So 


hängt an der Decke eine der 
Agusta-Bell AB-47G2, mit de- 
nen ab 1956 die Schulung auf- 
genommen und Verbindungsflü- 
ge durchgeführt wurden. Schon 
zwei Jahre später hatte Öster- 
reich mit der Alouette II einen 
modernen Turbinenhubschrau- 
ber im Dienst. Mit der Beschaf- 
fung von 26 Agusta-Bell AB- 
204B ab 1963 wurde die Dreh- 
tlüglerflotte erheblich ausgebaut. 
Ebenfalls bereits im Hangar 8 
zu sehen ist eine OH-58 Kiowa, 
die zur Grenzüberwachung ein- 
gesetzt war. 

Schließlich darf auch die 
Shorts Skyvan nicht fehlen. 
Zwei dieser Transporter standen 
von 1972 bis 2007 im Dienst. 

Neben dem 100-Jahre-Jubilä- 
um erinnerte man in der Mili- 
tärluftfahrtausstellung auch an 
den Sicherungseinsatz im Som- 
mer 1991, als beim Zerfall Ju- 
goslawiens Grenzverletzungen 
durch Jets befürchtet werden 





mussten. Im anschließenden 
Kroatien-Krieg gelang es dem 
noch in Diensten der Jugosla- 
wischen Volksarmee fliegenden 
Piloten Rudolf Peresin am 28. 
Oktober 1991, mit einer MiG- 
21R von Bihac nach Klagenfurt 
zu fliehen. Dieses Flugzeug war 
zweifellos ein Höhepunkt der 
diesjährigen Ausstellung. 

Wie in den Jahren zuvor 
schließt die Militärluftfahrtaus- 
stellung in Zeltweg am 23. Ok- 
tober über das Winterhalbjahr. 
Sie wird aber „auf dem Gelän- 
de des Fliegerhorstes Hinter- 


stoisser weiter bestehen blei- 
ben“, wie Verteidigungsminis- 


ter Norbert Darabos Mitte Juli 
auf eine Anfrage im Nationalrat 
versicherte. Die Wiedereröff- 
nung findet voraussichtlich Mit- 
te April 2012 statt, dann mögli- 
cherweise mit neuen Sonderprä- 
sentationen und eventuell ohne 
die MiG-21. 

Karl Schwarz 
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Adresse: Militärluftfahrtaustellung Zeltweg, 
Fliegerhorst Hinterstoisser. 8740 Zeltweg. 
Zufahrt über den Parkplatz am Sportzentrum 
an der Bundesstraße. 


Telefon: 0043-50201-52-53597 
Internet: www.luftstreitkraefte.at 


R BE O539 ven ' Öffnungszeiten: bis 24. Oktober, Dienstag 
N U bis Sonntag 9:00 bis 17:00 Uhr. Voraussichtlich 
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BE sn ie dann wieder ab Mitte April 2012. 
Das Düsenzeitalter begann mit der Vampire T Mk 11, von der ab 1957 neun Ma- Der Eintritt ist frei. 
Schinen bei der „Jabo-Schulstaffel" in Graz-Thalerhof in Dienst gestellt wurden. ee 


» 


Inden Nebenräumen sind auch Ausrüstungsgegen- 
stände und Systeme wie dieser Aufklärungsbehälter 
für die Saab 1050E zu sehen. Rechts der Skyvan- 
Transporter, der über 30 Jahre im Dienst stand. 


Interessante 
Einblicke in die 
Technik der 
Draken bietet das 
Schnittmodell. 





zZ E-Mail: rpilz@motorpresse.de 





www.aerokurier.de 










Moc-ups in 1:1 
Fokker Dr I 


Spannende Reiseberichte, ein großer 

wetterfest, 395kg GG, kmpl. f Praxisteil und exklusive Specials machen 
zerlegbar kein Teil länger a aerokurier zu einem der faszinierendsten 
als 3,5m. Näheres unter ME Pilotenmagazine weltweit. 


www.fokkerdri.de ° 





ze jo, Tel.02564-6922 
Junkers Ju-52 mit echter Wellblec« hbeplankung 


Spw. 98 cm 429 € aerokuürier, 
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304 Seiten, 316 Farbbilder, 
Format 230 x 265 mm 
ISBN 978-3-613-03088-6 € 39,90 


Angebote, Gesuche, Modelle, 
Ersatzteile, Zubehör, etc. 






» Typisch Mann« 


www.motorbuch-verlag.de 






Nächste Ausgabe Klassiker 1/2012 


AT 


Anzeigenschluss: 
23.10.11 


Erstverkauf: 
05.12.11 


ae Ihre Ansprechpartnerinnen im Anzeigenservice: 
u. a re u Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 
ISBN 978-3-613-03176-0 € 14,95 


Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 
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NEESILCT 


der Luftfahrt 





Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe 














Take-Off Model Shop Dornier Museum 
Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1 
Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen 


64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 0049(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 


Versand-Fachhändler für Plastik und R/C-Modelle, Farben, Zubehör 


» Revell-Set: Heinkel He-111P mit Ätzteilezubehörsatz nur € 99,00 






ara Neuheiten in 1/32 PJ:Alpha-Jet A (Resin) 1/48 € 81,95 


IE ANIRIET Avalıla 232 Zubehör zur Revell Heil1iP lieferbar ACA: SU-30 MK 1/48 € 39 00 


FRE riet Sn er Scheibenabkleber, Zurüstsätze, Gurte |REV: Airbus A-400M, bald 1/72 € 41.50 
u TRU: MiG-23 MLD Flogger-K € 82,50 | viele Sonderangebote auf unserer Homepage 
ur -w REV: MiG-29 UB Zweisitzer € 35,00 Tamiya und Gunze-Farbsortimente, auch als 

Rev: Heinkel He 111P einzeln € 65,00 |Set. z.B. für Winanut-Winas 

= 9 9 


Jeden Monat 
neu am Kiosk! 


www.flugrevue.de MM Modellbau Industriestrasse 10 58840 Plettenberg 


Tel 


el. 02391/8184-17 Fax-45 e-mail: info@mm-modellbau.de www.mm-modellbau.de 


Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday“ in Not geratene 
Luftfahrer und deren Angehörige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen 
und belastenden Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. 

Ziel aller Hilfsmaßnahmen ist Anregung und Unterstützung zur Selbsthilfe. 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. 


Sei allanslalziggattı 
Bundesminister a.D., Dr. Otto Schily. 


Sr7 


Stiftung Mayday 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon: 0700 - 7700 7701, Fax: 0700 - 7700 7702 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 00, SWIFT-BIC.: HELADEF1822 
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service Modelle und Bücher 


Bosce Kal 
gal30 ü-2 


6 PAINTS, BRUSB AND GLUE 


Neuheiten 


Herpa 

Ein gut gelungener Exot im 
Maßstab 1:200 ist die mächtige 
Mikojan MiG-25 „Foxbat“ ©. 
Das Modell stellt einen MiG- 
25RU-Zweisitzer der 102. Staf- 
fel der indischen Luftstreitkräf- 
te dar (Art.-Nr. 554282, 29,50 
Euro). Zierlich und fast winzig 
wirkt daneben die Northrop 
F-5E Tiger II der US Navy im 
gleichen Maßstab. Sie trägt fık- 
tive Markierungen, die das Ori- 
ginal für die Darstellung einer 
„MiG-28* im Kinofilm „Top 
Gun“ erhalten hatte (Art.-Nr. 
554145, 25 Euro). Ziviler geht 
es bei der Convair CV-440 Me- 
tropolitan & in 1:200 zu. Das 
elegante, aus Metall bestehen- 
de Modell ist in den Farben der 
Iberia lackiert und trägt die 
Kennung EC-AMS. Ein Stän- 
der aus durchsichtigem Plastik 
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F AYIATIONN 


“esserzcnmitt 
ası9% 3-19 


Helnkei keit 4-5 


liegt bei (Art.-Nr. 554336, 46 
Euro). 


Italeri 

Einen recht guten Eindruck 
macht die North American 
B-25G Mitchell in 1:72 als Va- 
riante des bereits bekannten 
Kits. Ein verkleideter wie auch 
ein verglaster Bug liegen bei. 
Ein Schwachpunkt bleiben al- 
lerdings die erhaben ausgeführ- 
ten Oberflächenstrukturen. Die 
spärlichen, aber sauber von Car- 
tograf gedruckten Abziehbilder 
erlauben den Bau von wahlwei- 
se vier Maschinen der US Army 
Air Forces (Art.-Nr. 5542135, ca. 
100 Teile, 15,99 Euro). 


Revell 

Das Kit der Transall im Maß- 
stab 1:72 ist nun auch in der 
Version C-160 EloKa/GN er- 
schienen. Der Bausatz enthält 
die Teile der für elektronische 
Gegenmaßnahmen ausgerüste- 
ten Luftwaffen-Maschinen. Für 


ED ermmna VAMPIRE FB.5 


die französischen Transporter 
liegen eine Luftbetankungsson- 
de und interessanterweise nur 
ein neuer Propeller bei. In der 
Tat flog eine der darzustellenden 
C-160NG mit je einer alten und 
einer neuen Luftschraube. Bei 
einem Aufenthalt beim LTG 63 
in Hohn Ende 2006 bekam sie 
außerdem das Wappen des deut- 





schen Verbandes verpasst. Der 
Abziehbilderbogen enthält au- 
ßerdem Markierungen für eine 
weitere C-160NG der ET 2/64 


„Anjou“ aus Evreux sowie ei- 


ner in Afghanistan eingesetzten 
Transall des LTG 61 (Art.-Nr. 
04675, 264 Teile, 27,99 Euro). 
Das neueste Geschenkset aus 
Bünde trägt den Namen Ger- 


Flugzeuge in diesem Heft 


Focke-Wulf Fw 58 Weihe 1:72 Special Hobby 


Grumman F7FF Tigercat 
Morane MS.406 


1:48 Italeri 
1:72 HobbyBoss, Smer; 


1:32 Special Hobby 


North American 
P-51D Mustang 


1:144 Minicraft; 1:72 Academy, 
Heller, HobbyBoss, Revell, Tamiya; 


1:48 ICM, Revell, Tamiya; 
1:32 Dragon, Tamiya, Trumpeter; 
1:24 Airfix, Trumpeter 


Vickers Valiant 
Vought F-8 Crusader 


1:72 Airfix, Mach 2 
1:72 Academy; 1:48 Lindbergnh, 


Monogram; 1:32 Trumpeter 
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man Veteran Aircraft ® und 
enthält drei bekannte Bausät- 
ze im Maßstab 1:72. Die er- 
folgreichen Muster Focke-Wulf 
Fw 190 A-8 und Messerschmitt 
Bf 109 G-10 kombiniert Revell 
mit der im Original eher glück- 
losen Heinkel He 177 A-5. Bei 
der „Greiff“ handelt es sich um 
die Version ohne die Gleitbom- 
be Hs 295. Alle drei Modelle 
haben versenkte Gravuren. Im 
Set sind außerdem sechs klei- 
ne Farbtöpfchen, Kleber und 
ein Pinsel enthalten. Angesichts 
der Einzelpreise und der Tat- 


SureTe stell: 


Auf den ersten Blick scheint 
das Thema sehr speziell, 
doch anhand vieler Zeitzeu- 
genberichte und interes- 
Santer Fotos entsteht ein 
guter Eindruck über den da- 
maligen Alltag eines strate- 
gischen Bombengeschwa- 
ders der USA. Chronologisch 
schildert der Autor den Ein- 
Satz von B-47 und KC-97 beim 
307th Bomb Wing. Sogar eine 
Liste der zugeteilten Flug- 
zeuge und deren Verbleib ist 
in dem in englischer Sprache 
verfassten Buch enthalten. 
Mike Hill: Cold War Cornhus- 
kers. The 307th Bomb Wing, 
Lincoln Air Force Base, Ne- 
braska 1955-1965. 312 Seiten, 
mehr als 300 Abbildungen. 
ISBN 978-0-7643-3751-2. Schif- 
fer Publishing, Atglen, USA 
(Bezug möglich über www. 
bushwoodbooks.co.uk). 55 
GBP (ca. 63 Euro) 


Wertung: ®@80®® ) 
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sache, dass die He 177 alleine 
derzeit nicht überall im Handel 
erhältlich ist, bietet das Set viel 
Modell für einen angemessenen 
Preis (Art.-Nr. 05714, 325 Teile, 
29,99 Euro). 

Etwas enttäuschender fällt 
die Qualität zweier neuer Jets 
im Maßstab 1:72 aus. Der 
Dassault/Dornier Alpha Jet E 
stammt ursprünglich aus den al- 
ten Heller-Formen und besitzt 
recht grob aufgesetzte Oberflä- 
chendetails. Ein Highlight sind 
allerdings die Abziehbilder von 
Syhart Decal für eine Maschi- 


Frachtflug-Jubiläum 


Zum 100. Geburtstag des 
Frachtfluges in Deutschland 
zeichnet dieses Buch des- 
sen Geschichte nach: vom 
ersten Zeitungsflug über 
die Entstehung der Flug- 
gesellschaften, den Zwei- 
ten Weltkrieg und das ge- 
teilte Deutschland bis hin zu 
den Herausforderungen und 
Charakteristika der Gegen- 
wart. Zahlreiche Fotografien, 
Erlebnisberichte und Grafi- 
ken machen es zu einem an- 
sprechend gestalteten his- 
torischen, nicht technischen 
Überblickswerk. Der Preis ist 
allerdings recht hoch. 
Rainer Gries, Katharina 
Krovat: Luftfracht ist mein 
Leben. 100 Jahre Frachtflug 
in Deutschland. 208 Seiten. 
ISBN 978-3-87154-453-8, DVV 
Media Group. 49,50 Euro 


Wertung: ®ee® )) 


ne in Sonderlackierung anläss- 
lich der millionsten Flugstunde 
bei der Armee de l’Air (Art.-Nr. 
05995, 60 Teile, 7,99 Euro). 
Auch die de Havilland Vam- 
pire FB 5 © in 1:72 kommt von 
Heller und kann mit ihren aufge- 
setzten Gravuren nicht mit heu- 
tigen Modellen mithalten. Mit 
den Decals lassen sich wahlwei- 
se zwei Jets der No. 112 Squad- 
ron der Royal Air Force Germa- 
ny bauen, eine silberne Maschine 
aus Fassberg und eine getarnte 
Vampire aus Brüggen (Art.-Nr. 
03995, 42 Teile, 9,99 Euro). 


SCHEGTINGEN VAN DE BELGISCHE LUCHTMACHT 


Belgische Meteor 





In der Reihe „Vliegtuigen 
van de Belgische Lucht- 
macht“ behandelt der erste 
Band den Einsatz der Glos- 
ter Meteor F.4 bei den bel- 
gischen Luftstreitkräften. 
Wie die Ausgabe über die 
Spitfire enthält das quadra- 
tische, in flämischer Sprache 
geschriebene Paperback 
viele Fotos, zehn Farbpro- 
file und eine komplette Flot- 
tenliste mit Lebensläufen 
der belgischen Jets. Vom 
Umfang her ist es allerdings 
um zehn Seiten kürzer, aber 
nicht weniger interessant. 
Daniel Brackx: Gloster Me- 
teor F.4 in Dienst bij de Bel- 
gische Luchtmacht. 52 
Seiten, zahlreiche Abbil- 
dungen. ISBN 978-90-71553- 
25-7. Flash Aviation, Eind- 
hoven, NL (Bezug möglich 
über www.flash-aviation.n!). 
16,50 Euro 


Wertung: ee) I) 


In der Original-Heros-Reihe 
gibt es zwei ansprechend gestal- 
tete US-Jäger aus dem Zweiten 
Weltkrieg. Die Serie bietet fertig 
lackierte Modelle im Maßstab 
1:72, deren wenige Teile nur 
noch zusammengesteckt wer- 
den müssen. 

So besteht die Curtiss P-40E 
Tomahawk © nur aus fünf Tei- 
len (Art.-Nr. 00409, 8,99 Euro). 
Auch die Republic P-47D Thun- 
derbolt ® macht für ein Fertig- 
modell in dieser Preisklasse eine 
gute Figur (Art.-Nr. 00406, 93 
Teile, 8,99 Euro). 


Taube, Tonne, Wirbelsturm 
100 Jahre Militärluftfahrt in Österreich 


100 Jahre 


Aus Anlass des Jubiläums der 
Militärluftfahrt in Österreich 
beschreiben mehrere Auto- 
ren in diesem Buch fundiert 
die Entwicklung der Luft- 
streitkräfte von ihren An- 
fängen bis heute. Dabei be- 
eindrucken die qualitativ 
hochwertigen Fotos aus der 
Frühzeit. Eine Liste der ver- 
wendeten Flugzeugmuster 
ergänzt das Werk am Schluss. 
Hier wären allerdings et- 

was mehr Details wie die ge- 
nauen Daten der Verwen- 
dungszeit wünschenswert. 
Dafür ist der Preis unschlag- 
bar. 

Christian Ortner: Taube, Ton- 
ne, Wirbelsturm. 100 Jahre 
Militärluftfahrt in Österreich. 
141 Seiten, zahlreiche Abbil- 
dungen. ISBN 978-3-902551- 
24-5. Heeresgeschichtliches 
Museum, Wien. 15 Euro 


Wertung: @000® ) 
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Oldtimer-Schau 


Dieses „Handbuch“ ist nichts 
anderes als ein Typenbuch, 
in dem über 125 mehr oder 
weniger bekannte ein- und 
zweimotorige Oldtimer 
(nicht Warbirds!) vorgestellt 
werden, von denen es heute 
noch einige flugfähige 
Exemplare gibt. Die tech- 
nischen Daten sind komplett, 
und die Texte zur Entwick- 
lung und den Besonder- 
heiten der Muster kompakt. 
Insgesamt ein gut gemach- 
ter Überblick über einen oft 
vernachlässigten Bereich der 
Luftfahrtgeschichte. 
Klaus-Jochen Rieger: Hand- 
buch der Flugzeugklassiker. 
208 Seiten, 277 Farbfotos. 
ISBN 978-3-86852-097-2. 

Heel Verlag, Königswinter. 
29,95 Euro 


Wertung: ®88®@ ) >) 
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Vom Erstflug des Prototyps 
5-1 im September 1955 bis 
zu den inzwischen in ver- 
schiedenen Museen zu se- 
henden „Fitter“ wird hier 
wohl kein Detail der Ent- 
wicklungsgeschichte und 
der Technik dieser erfolg- 
reichen Jagdbomberfamilie 
ausgelassen. Klar gegliedert 
und mit mancher Anekdote 
garniert, finden sich in die- 
sem englischsprachigen 
Buch die unzähligen Versi- 
onen der Suchoi. 

Yefim Gordon und Dmitriy 
Komissarov: Sukhoi Su-7 
and Su-17/20/22. 544 Seiten 
mit zahlreichen Fotos und 
Zeichnungen. ISBN 978-1- 
85780-33-4. Midland Publi- 
shing, Großbritannien. 

50 Pfund 


Wertung: 00006 


Fernaufklärer-Vita 


Vom Modellflugzeugbauer 
zum hochdekorierten Bord- 
funker und Ausbilder: In 
dieser reichhaltig bebilder- 
ten Autobiografie beschreibt 
der ehemalige Oberfeldwe- 
bel Max Lagoda seine Ver- 
wendungen im Zweiten 
Weltkrieg, hauptsächlich als 
Bordfunker einer Ju 88. Mit 
Hilfe von Luftaufnahmen 
und seltenen Privatfotogra- 
fien zeichnet er ein unge- 
schöntes Bild des Kriegsall- 
tags und des enormen 
Verschleißes an Mensch und 
Material im Luftkrieg. 

Max Lagoda: Ein Blick in die 
Vergangenheit. Kriegserin- 
nerungen eines Fernaufklä- 
rers. 188 Seiten. ISBN 978-3- 
86933-047-1, Helios Verlag. 
34,90 Euro 


Wertung: ®80®@ ) >) 


Das letzte Aufgebot 
der deutschen Luftwaffe 


Er 
we 


was 1PldelZiele]s 





„Das letzte Aufgebot" steht 


selten für ein Erfolgsrezept. 
Dies gilt auch für den Einsatz 
leichter Schulflugzeuge der 
Luftwaffe als Erdkampfflug- 
zeuge in der Endphase des 
Zweiten Weltkrieges. 

Mit wissenschaftlicher 
Gründlichkeit hat sich der 
Autor einem Thema gewid- 
met, das damals wie heute 
nur wenig Beachtung fand. 
Im Fokus stehen Zweckent- 
fremdung und Einsatz der 
Bücker Bü 181 Bestmann bei 
Nachtschlachtkommandos 
und Panzerfauststaffeln. 
Christian Möller: Das letzte 
Aufgebot der deutschen 
Luftwaffe. 133 Seiten. 

ISBN 978-3-86933-030-3, 
Helios Verlag. 22 Euro 


Wertung: 8006 ) 
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Ein Strahljäger, schneller als der Schall, angetrieben von einer Turbinen/Raketen- 
motor-Kombination und mit aus heutiger Sicht geradezu seltsamer Flügelform. 
Mit der XF-91 erprobte Republic eine der ungewöhnlichsten Überschalljäger- 
Konstruktionen der frühen Nachkriegszeit. 


Focke-Achgelis Fa 223 


Die Fa 223 „Drache“ war der erste tatsächlich einsatz- 
fäahige Hubschrauber der Welt. Bei der Auslegung 
griffen die Ingenieure auf das Doppelrotorkonzept der 
Fw 61 zurück. Rund 40 Fa 223 wurden gebaut. Nach 
dem Krieg entstanden noch einzelne Exemplare in der 
Tschechoslowakei und in Frankreich. 


North Americans Bf 109 


Im Mai 1943 fiel US-Truppen in Tunesien eine Bf 109G- 
6/trop in die Hände. Schon zwei Monate später befand 
sie sich in den USA. Bei North American, dem Hersteller 
der P-51 Mustang, wurde die Konkurrentin eingehend 
untersucht und im Flug getestet. 
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